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El trabajo elaborado tiene la finalidad de proponer unas redes de movilidad alternativa 
al vehículo privado, medio que actualmente es utilizado de forma indiscriminada en la 
ciudad de Palma, con las consecuencias que ello conlleva. El espacio público muestra 
una baja calidad urbana; el resto de formas de movilidad no encuentran espacios propios 
por donde circular dificultando su uso y eficiencia. Por esta razón mucha gente las 
descarta y opta por el coche como medio de transporte. 
 
En la actualidad Palma carece de una infraestructura adecuada para la movilidad 
peatonal más allá del centro histórico, la red bicicleta es inexistente, y el servicio de 
transporte público ofrecido es muy deficiente en una parte importante del municipio. 
Estos hechos hacen imposible prever que pueda haber un traspaso de viajeros a estos 
medios más sostenibles en detrimento del vehículo privado. 
 
Actualmente existe un plan de movilidad que se centra principalmente en solucionar los 
problemas que presenta el automóvil, tanto por motivos de circulación como de 
estacionamiento. Este plan propone mejoras sobre el resto de formas de movilidad, pero 
éstas no acaban de conformar unas redes adecuadas que garanticen itinerarios cómodos 
y seguros para el peatón o el ciclista. Además no plantea mejoras en la oferta actual de 
los autobuses urbanos. Por ello se hace necesario elaborar un plan alternativo que se 
centre en estos modos, amplíe los espacios para su circulación, mejore su oferta, 
intentando conseguir atraer usuarios que actualmente se decantan por el coche. 
 
La ciudad de Palma se sitúa en un entorno muy adecuado donde poder desplazarse con 
medios alternativos  como la bicicleta o caminando, ya que las distancias entre el origen 
y el destino de los viajes son cortas, y el emplazamiento de la ciudad desde un punto de 
vista topográfico es idóneo. Pero el peso de estas formas de movilidad no es el que se 
desearía, como tampoco lo es el del transporte público. Para la mejora de la calidad 
urbana y recuperar espacios para la relación social es imprescindible reducir el espacio 
del coche. Esto solo se conseguirá disminuyendo el uso del automóvil, y para ello es 
necesario ofrecer alguna alternativa atractiva a los ciudadanos. 
 
En el estudio se analiza la ciudad, tanto su estructura urbana y viaria como los 
principales focos de movilidad, para posteriormente definir unas adecuadas redes de 
movilidad peatonal y ciclista. Por lo que respecta al transporte público se busca mejorar 
las prestaciones del servicio con el aumento de las frecuencias, la implantación del carril 
bus y la modificación de los recorridos de algunas de las líneas. Una vez propuestas 
todas estas modificaciones en el espacio urbano se analiza la nueva ordenación de las 
calles y se definen las secciones resultantes. 
 
En referencia al aparcamiento y a la movilidad del vehículo privado se estudian aquellos 
casos que se verán afectados por la creación de las redes de movilidad sostenible que se 
proponen. El objetivo es garantizar que las plazas de aparcamiento en superficie que se 
eliminen se compensen con parking subterráneo; también se estudian los casos donde se 
tengan que modificar los sentidos de circulación actuales del automóvil. 
ABSTRACT 
 
Mobility and urbanization plan of Palma 
 
Author: Hugo Badia Rodriguez; Supervisor: Francesc Magrinyà Torner 
 
The aim of the present work is to propose new mobility networks as an alternative to the 
private transportation, which nowadays is used in an indiscriminate way at Palma, with 
the negative consequences that it represents. The public areas exhibit a low urban 
quality; alternative means of transport do not have segregated lanes, and it complicates 
their use and their efficiency. For this reason, most of the people discard these 
alternatives and use their own cars instead. 
 
Nowadays, Palma lacks a suitable infrastructure for pedestrian mobility beyond the 
historical centre, there is no bike network and the public transportation service is 
inadequate in a vast part of the municipality. All these facts make impossible to expect a 
transfer of passangers from private to more sustainable transportation. 
 
Currently, there exists a mobility plan mainly focused on solving the problems related 
to the car, both in terms of traffic and parking. This plan introduces some improvements 
for alternative means of transport, but they are still far from the definition of suitable 
networks that will guarantee safe and confortable routes for the pedestrian or the bike. 
Furthermore, it does not consider new actions that would motivate the use of the bus. 
Therefore, there is the need of an alternative plan that will promote these sustainable 
means of transport. 
 
Palma is a city with all the features that make walking and biking a real alternative: the 
distances are short and it is located in a flat area. However, the use of these alternatives, 
as well as public transportation, is very limited. The only way to improve the urban 
quality and to recover public areas for social interaction is to reduce the space that is 
reserved to the car. This can only be attained by reducing the use of the car, and it 
means to promote appealing alternatives for mobility. 
 
In this study we analyze the city, both its urban structure and street network, as well as 
the main mobility sources, for the subsequent definition of adequate pedestrian and bike 
networks. With regard to public transportation, we aim at improving the quality of the 
service by increasing frequencies, introducing a bus lane and modifying some of the 
routes. Once we have defined all these actions, which modify the urban space, we will 
propose a new street arrengement and define the new street sections. 
 
With regard to the private transport, we will see how traffic and parking will be affected 
by the sustainable transportation network that we have suggested. The target is to 
guarantee that all the parking lots that will be eliminated in the open air will be 
compensated with underground parking; we will also analyze those streets that require 
to switch the traffic direction. 
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El Plan de Movilidad y Urbanización que se va a realizar sobre la ciudad de Palma se 
centrará en el análisis de la movilidad sostenible. En aquellos modos de transporte más 
respetuosos con el entorno urbano y que garantizan una mejor calidad del espacio 
público. El peatón, la bicicleta y el transporte público serán las formas de movilidad en 




Entre los años 2000-2003 se elaboró un plan de movilidad para la ciudad de Palma. Un 
plan que se centraba fundamentalmente en los problemas de aparcamiento y en 
descongestionar las vías destinadas a la circulación del vehículo privado, las cuales 
según el mismo plan llegarán al colapso en el año 2012 si no se toman medidas 
relevantes para mejorar la circulación y se plantean serias alternativas de movilidad. 
 
Palma es una ciudad muy castigada por el uso indiscriminado del vehículo privado. Para 
desplazamientos de corta distancia es habitual usar el coche. Desplazamientos que 
podrían llevarse a cabo peatonalmente o incluso apostar por el uso de la bicicleta, 
aunque ésta es inexistente en el sistema de movilidad actual. Para distancias mayores la 
alternativa sería el uso del transporte público el cual en la ciudad de Palma es muy 
heterogéneo. Existen líneas con buenas prestaciones que fomentan que los vecinos se 
animen a usarlo, pero en cambio otras presentan unas condiciones muy deficientes que 
implican que su uso se convierta en una desagradable aventura. 
 
El plan mencionado se centra en hacer más eficiente la circulación del vehículo privado 
con medidas de gestión del tráfico como son: la implantación de sentido único en vías 
de penetración de la ciudad; la eliminación de la posibilidad de giros; y la construcción 
de rotondas en determinadas intersecciones. Otras actuaciones planteadas implican una 
ampliación de las infraestructuras destinadas al coche: la eliminación de aparcamientos 
para sustituirlos por carriles de circulación; el incremento del número de carriles en la 
vía de cintura (primer cinturón) ; y la construcción del segundo cinturón. El primer 
conjunto de medidas mejora los niveles de servio de la red viaria sin incrementar el 
espacio consumido por la misma, mientras que el segundo implica la ampliación de ese 
espacio siguiendo con una dinámica que potencia el uso de esta forma de movilidad, 
que es incompatible con la mejora de la calidad de vida de la ciudad. 
 
Por lo que hace referencia a la movilidad alternativa el plan no acaba de generar unas 
verdaderas redes. En el caso de los ejes peatonales y el carril bici que se plantean no 
acaban de ser conectados del todo a nivel perimetral, careciendo de continuidad. Por lo 
tanto, no llega a crear las redes pertinentes que incrementen el número de usuarios de 
estas formas de movilidad. Se debe añadir a esta crítica el que no defina con claridad 
por donde deben moverse los ciclistas en el centro histórico, considerándolo todo él 
como una zona 30. En realidad esto es obligado debido a la estrechez, tortuosidad y 
falta de continuidad de las calles del centro. En definitiva, no aporta nada nuevo a la 
movilidad en este tejido urbano. 
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En el caso del transporte público el estudio no entra en las deficiencias del servicio que 
se ofrece; no plantea mejoras en las frecuencias de las líneas con prestaciones más 
deficientes. Su análisis se centra en la mejora de accesos con la colocación de 
plataformas en las paradas del autobús y la implantación del carril bus básicamente a lo 
largo de las avenidas. En el plan cabe destacar el estudio acerca de la creación de una 
nueva línea de autobús, la actual línea 2, que cumple la función de ronda del centro 
histórico. 
 
Por lo que respecta a todas las medidas adoptadas falta un análisis de la reordenación de 
las calles que sufrirán dichas modificaciones. Carece de un estudio de la nueva 
urbanización. No responde como reordenar las vías que verán variar sus usos y cuales 
serán las secciones definitivas. 
 
Ante esta situación se plantea la elaboración de un plan de movilidad y urbanización de 
Palma, en el que se hará hincapié en la movilidad alternativa al vehículo privado, 
aquella que no está bien resuelta en el plan actual. 
 
1.2 OBJETIVOS DEL ESTUDIO 
 
El espacio público es escaso y reivindicado por las diferentes formas de movilidad. Por 
ello deberemos gestionarlo da tal manera que se garantice que todas ellas tengan cabida 
en la ciudad. El vehículo privado, desde su aparición hasta la actualidad, ha ido 
consumiendo cada vez más espacio, y por consiguiente dificultando la movilidad del 
resto de alternativas. La ciudad ha visto como se modificaba su fisonomía a base de 
construir infraestructuras para adaptarla al coche, convirtiéndose éste en la principal 
forma de movilidad en ella. Este fenómeno se da, como en tantas otras ciudades, en 
Palma. 
 
Debemos añadir al consumo excesivo de espacio que el vehículo privado es el modo de 
transporte más caro desde el punto de vista energético, medioambiental y de calidad 
urbana. La calidad de la vida cotidiana de los ciudadanos ha ido empeorando. Además 
de habitar en un entorno contaminado, han visto como iban perdiendo espacio público 
donde antes se relacionaban. 
 
Ante tal situación es necesario actuar. El objetivo es mejorar dicha situación 
insostenible. Mejorar la calidad urbana de las ciudades pasa por potenciar una 
movilidad alternativa al coche, ya sea en transporte público, en bicicleta o a pie. Ello 
implica tomar medidas para garantizar unas adecuadas infraestructuras para las 
diferentes redes. 
 
Palma es una ciudad donde las aceras de ancho mayor de tres metros son escasas, donde 
el carril bici es prácticamente inexistente y donde la red de autobuses urbanos en 
determinados ejes es precaria. Todo ello implica que los ciudadanos decidan acabar 
usando el vehículo privado para moverse por ella. Una ciudad donde las principales vías 
están destinadas en su mayor parte a la circulación del vehículo privado, y el resto de 
calles son explotadas para el aparcamiento del mismo, dejando un espacio escaso para 
otros usos. Para solucionar el problema que se presenta habrá que reducir el espacio 
destinado a la actual movilidad predominante y dar cabida a las alternativas. 
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El estudio busca crear unas adecuadas infraestructuras para las diferentes formas de 
movilidad sostenible. El objetivo es conseguir fomentar su uso por parte de los 
habitantes de Palma. Así lograr un traspaso de viajeros del coche hacia otros modos en 
el futuro, dibujando una nueva distribución modal. 
 
El trabajo consistirá en primer lugar en hacer un adecuado análisis de la estructura 
urbana y viaria del núcleo central del municipio, y sus principales focos de movilidad. 
Es importante conocer el espacio sobre el que vamos a actuar. Una vez conocida esa 
zona definiremos la red de itinerarios peatonales, la red de carril bici y las vías 
destinadas a la movilidad motorizada. 
 
En referencia al transporte público analizaremos la actual red de autobuses. 
Propondremos mejoras tanto a nivel de espacio exclusivo en calzada (carril bus) como a 
nivel de invertir en la adquisición de nuevos vehículos que permitan una disminución de 
los intervalos de paso. 
 
Al tener todas las redes definidas las superpondremos y veremos sus interacciones. Para 
acabar definiendo una nueva reordenación de parte del viario de la ciudad 
esquematizando las nuevas secciones. 
 
Finalmente el estudio responderá a los conflictos que se puedan haber creado con la 
circulación del vehículo privado. Se reordenarán los sentidos en determinadas zonas. 
Respecto al aparcamiento en superficie se sustituirá por aparcamiento subterráneo. 
Cuando se estén estudiando las soluciones del parking para el coche también se tendrá 
en cuenta el de la bicicleta. 
 
Por lo que respecta a la movilidad en Palma habremos expuesto una nueva realidad. 
Una movilidad sostenible que garantiza un uso mas adecuado del espacio urbano y una 
mejor calidad ambiental da las calles de ciudad. Se recuperarán espacios para el paseo, 
la estancia y la relación entre los vecinos, mejorando la calidad de vida de los mismos. 
 
En definitiva, el objetivo es realizar un análisis que apueste por la movilidad sostenible 
en contraposición del plan de movilidad actual. Este último resuelve la del vehículo 
privado, pero no así se apuesta con claridad por una movilidad alternativa. 
 
1.3 OBJETO DEL ESTUDIO 
 
Inicialmente presentaremos el objeto de nuestro estudio. Aquel territorio que 
estudiaremos para llevar a cabo el plan de movilidad y urbanización planteado. Con el 
objetivo de dar a conocer la ciudad de Palma. 
 
Palma es la capital y la ciudad más importante de las islas Baleares. Se encuentra 
situada al suroeste de la isla de Mallorca, próxima a la llanura central de la isla y a su 
principal formación montañosa, la Tramuntana. La ciudad, dividida por “Sa Riera” y 
dominada por la montaña de Bellver, se extiende a lo largo de la bahía que lleva su 
nombre. El municipio penetra hacia el interior del territorio abarcando un total de 
194,68 km2 de superficie convirtiéndose en el tercero más grande de las Baleares. 
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La población es de 413.781 habitantes (2008), supone la mitad de la población de la isla 
de Mallorca que tiene 814.275 habitantes (2007), y el 40% de los 1.030.650 habitantes 
(2007) del conjunto del archipiélago balear. 
 
Figura 1. Situación del municipio de Palma en el conjunto de la isla de Mallorca 
 
El municipio se divide entre un núcleo poblacional central, la ciudad propiamente, y la 
“part forana”. Ambos se encuentran separados por la vía de cintura, una vía rápida que 
empezó a construirse a finales de los años 60 y se acabó a principios de los 90. 
Funciona como ronda de la ciudad. Dicha vía tiene la función de distribuir el tráfico, 
sobretodo el que tiene origen o destino en la “part forana” u otros municipios de la isla, 
consiguiendo así descongestionar el núcleo central. 
 
 
Figura 2. División del  municipio de Palma entre “Ciutat”  y “Part Forana” 
PALMA 
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El núcleo de población central se compone del centro histórico y una primera corona 
formada por diversos crecimientos suburbanos y posteriores planes de ensanche 
desarrollados a lo largo del siglo XX. En torno al 70% de la población del municipio 
reside en esta zona, la cual ocupa 17,53 km2. Por lo tanto, es una zona densa, 14.976 
hab./km2(2006), y diferenciada además de por dicha densidad por extenderse de forma 
continua en toda su superficie. 
 
El resto del municipio, conocido como la “part forana”, es un espacio caracterizado por 
una baja densidad, 635 hab./km2, y la dispersión de sus núcleos poblacionales. Está 
compuesta por un total de 17 asentamientos: S’Aranjassa, Casa Blanca, Can Pastilla, 
Coll d’en Rebassa, Establiments, Génova, S’Indioteria, Es Pil·larí, Playa de Palma, San 
Agustí, Sant Jordi, Son Cladera-Es Rafal, Es Secar de la Real, Son Ferriol, Son Sant 
Joan, Son Sardina, Son Serra-Sa Vileta. 
  
 
Figura 3. Distritos del municipio de Palma 
 
Las poblaciones de los diferentes núcleos según datos del año 2006 son los siguientes: 
 
Núcleo Población 
Palma (núcleo central) 262.534 
S’Aranjassa 842 
Casa Blanca 1.102 
Ca’n Pastilla 4.748 
Coll d’en Rebassa 9.805 
Establiments 2.772 
Génova 3.513 
Sa Indioteria 4.683 
Es Pil·larí 1.174 
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Playa de Palma 9.638 
San Agustí 13.035 
Sant Jordi 2.246 
Son Cladera-Es Rafal 21.466 
Es Secar de la Real 4.673 
Son Ferriol 7.732 
Son Sant Joan 136 
Son Sardina 2.598 
Son Serra-Sa Vileta 22.351 
Total 375.048 
Tabla 1. Núcleos de población del municipio de Palma 
 
Los usos del suelo también son diferentes entre la zona central y el territorio periférico. 
En ambas encontramos usos residenciales, pero mientras en la primera las actividades 
del sector terciario (comerciales, de servicios, oficinas) son las que predominan, en la 
segunda lo hacen las industriales, donde se encuentran todos los polígonos industriales 
del municipio. 
 
En el estudio realizado sobre la movilidad de Palma nos centraremos principalmente en 
el núcleo urbano central, lo que se considera propiamente la ciudad. Éste será el objeto 
de nuestro trabajo. Esta área está delimitada por la vía de cintura, los tramos iniciales de 
las autovías de levante y de poniente y el mar. 
 
 
Figura 4. Delimitación del objeto del estudio  
 
Se tendrá además en cuenta el entorno externo más próximo a la vía de cintura. Allí 
encontramos elementos característicos del municipio. Espacios que, aunque no forman 
parte del área central, son suficientemente relevantes en la vida cotidiana de los 
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ciudadanos lo que los convierten en importantes focos de atracción y generación de 
viajes. Entre ellos destacan polideportivos (Son Moix), zonas escolares (Son Rapinya), 




Para la toma de decisiones sobre la implantación de las diferentes redes de movilidad en 
el viario de Palma es necesario conocer previamente las calles que lo componen. Es por 
ello que se analiza la evolución, morfología y estructura urbana de la ciudad.  Paso 
previo al aná lisis individualizado de cada uno de los tramos de las vías de la urbe que 
más interés presentan. 
 
El estudio de ese viario se inicia con la selección de un conjunto de calles de la ciudad. 
Aquellas de mayor relevancia en la actualidad, justificada por motivos diversos (sus 
características urbanas, la intensidad de tráfico, el paso por ellas de determinadas redes, 
etc.). A éstas se le suman otras vías que se consideran oportunas para la implantación en 
ellas de las redes que se quieren promover en Palma. A medida que se introducen 
condicionantes y variables aparecerán conflictos con las vías seleccionadas, y éstas 
deben ser descartadas para determinados usos. Por lo tanto, se han de introducir nuevas 
calles en el análisis, que se conviertan en una buena alternativa a las vías descartadas. 
En definitiva, el proceso de análisis se va nutriendo de nuevas vías a medida que éste va 
avanzando, aumentando el número de tramos estudiados. 
 
Se ha elaborado una base de datos sobre las características de los diferentes tramos, que 
van desde el ancho de calle, las pendientes, el porcentaje de los diferentes usos, etc. A 
partir de una adecuada caracterización del viario se decide donde introducir los espacios 
reservados para las diferentes redes de movilidad. 
 
Al final del trabajo se han estudiado más de ochocientos tramos del viario de Palma. En 
el Plano 1.1 se muestran el conjunto de vías analizadas y el código asignado a cada una 
de los tramos. 
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2 ANÁLISIS A NIVEL URBANO DE LA CIUDAD DE PALMA 
 
Palma no deja de tener una problemática urbana parecida a la de todas las ciudades del 
mundo. Conocer la ciudad es un paso previo y fundamental a la hora de tomar 
decisiones sobre la misma para mejorar las condiciones de vida. En este apartado 
estudiaremos la estructura y evolución urbana de Palma, sus diferentes tejidos urbanos, 
su viario y sus elementos más relevantes (equipamientos, polígonos, etc.). Con todo ello 
la toma de decisiones será más eficiente y el resultado de las mismas más satisfactorio. 
 
2.1 ESTRUCTURA URBANA 
 
A continuación mostraremos la estructura, morfología y evolución urbana de la ciudad. 
Previamente resumiremos las características de los diferentes tejidos urbanos que se 
pueden encontrar en toda urbe. 
 
2.1.1 Tipologías de tejidos urbanos 
 
Un tejido urbano es el conjunto consolidado de los tres elementos básicos del proceso 
de construcción urbana. Estos componentes son: 
 
- Parcelación, el conjunto de operaciones de transformación de la estructura 
jurídica de la propiedad del suelo rural para adaptarlo a las condiciones urbanas. 
 
- Urbanización, acto de construcción de los elementos físicos colectivos de la 
ciudad (calles, plazas, equipamientos, parques e infraestructuras de los servicios 
urbanos). 
 
- Edificación, acto de construcción de la edificación en sus diferentes tipologías 
en aquel suelo parcelado para viviendas u otros usos. 
 
Las distintas formas urbanas que encontramos en la ciudad se clasifican en función de 
su proceso de crecimiento, según el orden temporal en que se producen los elementos 
básicos de toda construcción urbana, según la importancia relativa de cada uno de ellos 
en el proceso de construcción material, y según el agente prioritario que interviene. A 
continuación se detalla cada uno de las tipologías de tejidos urbanos, explicando 
brevemente sus características diferenciales: 
 
1. Casco antiguo, lo constituye el proceso simultáneo de construcción de la 
edificación y la urbanización en una parcela previamente cedida por el señor 
feudal al súbdito. Es un acto individualizado sin plan previo. Consecuencia de 
ello es el entramado viario discontinuo y lleno de retranqueos que se dibuja, 
adaptándolo a la topografía y a la parcelación originaria. El resultado es un 
espacio público en armonía y relación con el edificado. Estos tejidos tienen 
lugar en ciudades amuralladas propias de la Edad Media. 
 
2. Crecimiento suburbano, se caracterizan por una parcelación estrecha y alargada, 
que garantiza el acceso mínimo a una infraestructura viaria, la que conforma los 
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caminos públicos de acceso a los núcleos urbanos previos. Sobre dichos 
caminos se fueron conformando entramados viarios de cuadrícula irregular 
adaptados a los condicionantes del lugar y acotados en extensión a varias 
manzanas alrededor del camino originario. Aparecen ante la imposibilidad de 
seguir construyendo intramuros. 
 
3. Ensanche, en él el Plan (el Plan de Ensanche) se conforma como una ley y 
norma pública que garantiza la expectativa latente del proceso de conformación 
urbana en el tiempo. La construcción de la infraestructura es el motor de la 
urbanización, orientando y jerarquizando el crecimiento urbano. La regularidad 
y el orden del trazado, además de su extensión, la homogeneidad de las 
manzanas, la reparcelación de fincas originarias, son las principales diferencias 
que caracterizan esta tipología de tejido urbano. Es la forma de crecimiento de 
la ciudad industrial, sobretodo en el caso de España. 
 
4. Ciudad Jardín, en ella se lleva a cabo de forma conjunta la urbanización y 
parcelación de una pieza importante de suelo rústico, siguiendo las indicaciones 
de un Plan-Proyecto unitario en el que se determinan los tipos de parcelación y 
las tipologías edificatorias. En este caso encontramos por un lado trazados 
adaptados a la topografía  y parcelaciones singulares en el interior de manzana, 
y por otro, amplios trazados geométricos y monumentales en los centros 
urbanos de los nuevos barrios, con una clara jerarquización del entramado 
viario. 
 
5. Urbanizaciones, se derivan del modelo de ciudad jardín, pero adaptándolas a 
una realidad de crecimiento suburbano en el que se sigue un Plan-Proyecto 
previo. Se lotean y venden las diferentes parcelas, las cuales tienen tamaños 
diversos de acuerdo con el Plan, y en las que se construyen viviendas 
unifamiliares, normalmente aisladas. Suelen estar fuertemente condicionadas 
por la topografía del entorno. 
 
6. Urbanización marginal, crecimiento urbano no reconocido en el planeamiento 
que se caracteriza por la parcelación y venta de un suelo rústico ilegal para la 
autoconstrucción de la edificación. Este suelo se encuentra próximo a la ciudad, 
y sus propietarios originales los venden en un intento claramente especulativo 
de recalificación de sus terrenos. La urbanización se incorpora al proceso con 
mucho retraso una vez consolidados los otros dos elementos, y se consigue 
debido a la presión social de sus habitantes sobre la administración pública. En 
ella se observa falta de alineación del entramado viario e inexistencia de una 
rasante previa a la edificación, así como una adaptación a la topografía y a los 
canales de drenaje. La edificación en este caso se desarrolla hacia el fondo, en 
sentido de la máxima pendiente. Tienen lugar en épocas de fuerte inmigración 
urbana, inmigración con pocos recursos económicos que le impide entrar en el 
mercado del suelo y la vivienda institucionalizado. 
 
7. Polígono de viviendas, construcción masiva de viviendas caracterizada por un 
carácter unitario de la actuación, se dan simultáneamente en el tiempo los tres 
elementos de todo tejido urbano. Se actúa sobre un paquete de suelo cerrado 
segregado del resto de las tramas urbanas, con autonomía de gestión del 
producto edificado (el bloque). En él se independiza el bloque de la calle, 
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localizándolo en el interior de la manzana, la cual se desintegra creando las 
supermanzanas. El espacio público se difumina con la incorporación de los 
espacios interiores de manzana con los comunitarios de acceso público, la 
subparcelación es inexistente, los bloques se sitúan en el terreno de dominio 
común de la supermanzana. Esta tipología surge por motivaciones relacionadas 
con el asoleo y la ventilación a principios del siglo XX coincidiendo con las 
corrientes urbanísticas racionalistas. 
 
El resultado de esta clasificación se resume en el siguiente cuadro: 
 
 
Tabla 2. Tipologías de tejidos urbanos (Miró, 2002) 
 
2.1.2 Evolución y morfología urbana de Palma 
 
En este apartado se exponen los diferentes tejidos urbanos que encontramos en Palma. 
Se presentan siguiendo el orden cronológico en el que fueron apareciendo, empezando 
por el tejido histórico resguardado en el interior de las murallas, hasta acabar con los 
últimos trozos de ciudad desarrollados siguiendo la lógica del polígono de vivienda o la 
ciudad jardín. 
 
En la parte central de la ciudad, aquella a la que mira el resto del municipio, 
encontramos el casco antiguo de Palma. Un recinto que se mantuvo amurallado desde la 
fundación de la ciudad en época romana hasta el derribo de las murallas a principio del 
siglo XX. Durante todo ese tiempo la ciudad fue aumentando su tamaño construyendo 
nuevos recintos amurallados en el interior de los cuales se desarrollaba la vida cotidiana 
de los palmesanos. Palma había sido custodiada a lo largo de su historia por tres 
recintos amurallados (Tous, 2002). Las primeras fortificaciones fueron levantadas por 
los romanos y posteriormente reformadas por los musulmanes que ocuparon la ciudad. 
Más adelante estos últimos decidieron llevar a cabo una ampliación del área intramuros 
para acoger aquella población que empezó a crecer fuera del recinto amurallado. Las 
últimas y terceras murallas se iniciaron en 1575 y se tardaron más de dos siglos en 
acabarlas (1801), fueron construidas con el objetivo principal de reforzar la plaza fuerte 
de Palma y seguían el mismo trazado que las segundas con alguna ampliación de la 
superficie que envolvían en la zona oeste de la ciudad.  
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Figura 5. Los tres recintos amurallados  de la ciudad de Palma 
 
Palma situada en medio del Mediterráneo se convierte en uno de sus principales 
puertos, lo que ocasionó un incremento del tráfico portuario. Se produjo un crecimiento 
poblacional importante que ya no tenía cabida en el tejido urbano rodeado por el 
cinturón defensivo. Esto será solventado haciendo crecer la ciudad en vertical en lugar 
de en horizontal, incrementando la altura de las edificaciones, y por ende la densidad del 
tejido. El resultado es un entorno con graves problemas higiénicos y sanitarios, en el 
que las gentes se hacinaban en las viviendas multiplicándose el número de personas que 
vivían en cada una de ellas. Condiciones que facilitaban la extensión de enfermedades 
infecciosas. 
 
Ante tal situación la ciudad se expandirá extramuros. Se crearán nuevos trozos de 
ciudad, los que se conocen como arrabales o crecimientos suburbanos, situados en torno 
a las vías de penetración que conectaban a Palma con el resto de la isla. El primero de 
ellos fue el de Santa Catalina, se encuentra al oeste del casco antiguo, conectándose a él 
a través de la puerta de mismo nombre, y se sitúa entorno al camino de Andraitx. Sus 
orígenes se remontan al siglo XVI, pero no fue hasta el 1869 cuando se aprobó un plan 
para el desarrollo de dicho crecimiento suburbano. Está conformado por una cuadrícula 
ortogonal. Posteriormente se decidió ampliar dicha cuadrícula hasta el Camp d’en 
Serralta con el plan de ordenación de 1871. Era un barrio que estaba destinado a acoger 
principalmente la vivienda de pescadores y marineros. 
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Figura 6. Plano de los crecimientos suburbanos de Santa Catalina y Camp d’en Serralta  
(Tous, 2002) 
 
Además de Santa Catalina encontramos otros crecimientos suburbanos que aparecen 
con posterioridad ante la llegada a Palma de la industrialización. Ni la industria ni la 
vivienda de los obreros tiene cabida en una ciudad tan densificada. Los nuevos 
asentamientos estarán alejados del centro histórico por motivos defensivos y de 
seguridad, Palma era considerada una plaza fuerte, en los alrededores del recinto 
amurallado existían las denominadas “zonas polémicas” que impedían ningún tipo de 
edificación a menos de cuatrocientos metros de las murallas, construcciones de una 
planta en los siguientes ochocientos cincuenta metros, y a partir de 1,25 km desaparecen 
todo tipo de trabas a la edificación. 
 
Entre 1850 y 1900 aparecen los diferentes crecimientos suburbanos. Nacen ante la 
imposibilidad de que Palma tire adelante un plan de ensanche y derribo de las murallas, 
debido a la pésima situación económica del ayuntamiento y la oposición del Ministerio 
de la Guerra. Estos crecimientos nacen por motivos diversos, desde el simple espacio 
para el veraneo como es el caso de El Terreno, situado en la ladera de Bellver, pasando 
por los servicios de hospedaje que dieron lugar a los tejidos de Hostalets y Can Capes, 
ambos situados en torno a la actual calle Aragón, el camino que conectaba con Inca, o el 
carácter industrial que caracteriza a La Soledad y a Son Espanyolet, el primero de ellos 
se encuentra en la vía que conectaba la ciudad con el pueblo de Manacor, y el segundo 
se sitúa al sur del camino de Son Rapinya. Son tejidos caracterizados por manzanas con 
regularidad geométrica, con formas habitualmente rectangulares, aunque no adoptan 
una estructura ortogonal tan clara como Santa Catalina. 
 
La población del centro histórico se repartía muy desigualmente, con datos de 1885, 
existían espacios con 218 habitantes por hectárea mientras que otros cuadriplicaban esa 
cifra llegando a los 833 habitantes/Ha (Ladaria, 1987), unos datos que dejaban 
constancia del hacinamiento existente. A esto se le suma la estrechez de las calles y la 
mala calidad de los servicios urbanos. Lo primero dificultaba la iluminación de las casas 
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y la penetración del sol en las mismas, y por lo que respecta a lo segundo destacar la 
mala calidad del agua de abastecimiento y los defectos del sistema. Eran evidentes las 
pésimas condiciones de vida en las que se encontraban los ciudadanos, era necesario 
cambiar tal situación, y aunque aparecen tarde las corrientes higienistas y la 
industrialización en la ciudad de Palma acaban llegando a finales del XIX. Ese retraso 
hace que hasta los años setenta de ese siglo no se empiecen a llevar a cabo las gestiones 
para la construcción del ensanche. Finalmente, en el 1895 se aprueba la ley para el 
derribo de las murallas, y definitivamente se aprueba el Plan Calvet en el 1903. 
 
El nuevo crecimiento urbano se desarrollaba en una franja de un kilómetro de ancho 
aproximadamente alrededor del casco antiguo. Dentro de él quedarán integrados los 
crecimientos suburbanos de Santa Catalina, Camp d’en Serralta,  Hostalets, la Soledad y 
Son Espanyolet, pero no propone ninguna reforma del centro histórico, aunque ordena 
el espacio dejado por las murallas. El tejido diseñado se compone de diversos sectores 
circulares, separados unos de otros por los antiguos caminos de ámbito territorial que 
conectaban Palma con el resto de Mallorca y que el plan de ensanche los mantiene y 
convierte en las principales vías de la ciudad. En el interior de cada uno de estos 
sectores se conforma una cuadrícula de calles de diez metros de ancho. El ensanche iba 
a marcar la forma de la ciudad y el resultado fue una urbe marcadamente radiocéntrica. 
 
Aunque la densidad del nuevo asentamiento es inferior a la del centro histórico no deja 
de ser elevada,  sumándose a ello la escasez de espacios verdes, únicamente dos, y que a 
la hora de poner en práctica el Plan no fueron respetados. Añadir que las orientaciones 
de las calles no fueron las adecuadas y en ellas escaseaba el arbolado. En definitiva, el 




Figura 7. Plano del Plan  de Ensanche de Calvet para Palma (Tous, 2002) 
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Durante el primer tercio del siglo XX se desarrollaron nuevos planes.  Consistían en 
planificar una ampliación del ensanche de Calvet, y sobretodo una reforma interior del 
casco antiguo. Durante el siglo anterior el centro histórico había sido ligeramente 
modificado con la creación de algunas plazas, destacando la Plaza Mayor, y el 
ensanchamiento de algunas calles, como la calle Conqueridor o Colom, pero para el 
Ayuntamiento no era suficiente. Se buscaba renovar el tejido central con la apertura de 
amplias calles que sirviesen de vías de comunicación y de canales de ventilación. 
 
De todos los planes ninguno de ellos llegó a ser aplicado a pesar de que alguno 
consiguió la aprobación por parte del Ayuntamiento. No fue hasta 1943 que se aprobase 
un plan que después se hiciera realidad, aunque solo en parte, el Plan Alomar. En él se 
proponía la extensión de la ciudad creando una franja urbanizable de ancho variable 
entre los trescientos y mil metros concéntrica al ensanche Calvet y manteniendo su 
estructura y las características de las calles. Ha ello se le sumaban doce propuestas de 
reforma interior de las cuales solo salió adelante la de la apertura de Jaime III y 
parcialmente la de la calle Constitució. 
 
 
Figura 8. Plano del Plan de Ensanche de Alomar para Palma (Llauger, 1992) 
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Figura 9. Proyecto de reforma interior con  la apertura de la calle Jaime III (Climent, 
Picornell, Sureda, 1990) 
 
La actividad turística empezó a desarrollarse a mediados del siglo XX de forma clara, 
fundamentalmente en los años sesenta y setenta, convirtiéndose en el principal sector 
económico de las islas Baleares. Este crecimiento atrajo consigo una importante 
cantidad de inmigrantes que produjo un fuerte incremento de la población de Palma. 
Ante la falta de vivienda para unas clases sociales que carecían de recursos se decide 
actuar sobre superficies determinadas de la ciudad violando la planificación de los 
ensanches anteriores. Estas nuevas áreas, situadas en la zona norte y de levante, tienen 
unas tipologías edificatorias diferenciadas de las del ensanche, se construyen bloques de 
viviendas en manzanas abiertas. Ellos son Cas Capiscol y Son Gotleu, donde se empieza 
a observar la evolución entre la tipología de ensanche y la de polígono de viviendas, 
encontrándonos con unos tejidos de características intermedias entre una tipología y la 
otra. Donde más claramente se observa la tipología de un polígono de viviendas es en 
las zonas de Son Oliva y Polígono de Levante. 
  
 
Figura 10. Evolución demográfica del municipio de Palma en el último siglo (INE) 
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Por lo que respecta a la zona de poniente encontramos las barriadas de Son Dureta, Son 
Dameto y Son Armadans, que se caracterizan por una trama adaptada a la topografía, 
con calles curvas, algunas sin salida (“cul de sac”), combinando la vivienda 
plurifamiliar con la unifamiliar, unos tejidos que se aproximarían a los de la ciudad 
jardín. También en la zona de poniente se encuentra alguna urbanización. Es una zona 
de la ciudad con más espacios libres, de menor densidad poblacional y destinada a las 
clases altas. Además se caracteriza por una topografía más compleja. 
 
En definitiva, si hoy en día observamos un plano de la ciudad de Palma veremos un 
centro histórico que ha evolucionado respecto aquel que existía a principios del siglo 
XIX, debido a las diferentes actuaciones de reforma. Los planes de ensanche no serán 
cumplidos estrictamente, desde los años cincuenta hasta hoy áreas que todavía no se 
habían construido fueron de nuevo planificadas en los distintos Planes de Ordenación 
Urbana, adaptándolas a los criterios urbanísticos de la época. Por ello en el Plano 2.1 se 
presentan las diferentes tipologías urbanas que encontramos en la actualidad. 
 
Por otro lado en el Plano 2.2 se muestra la evolución del crecimiento urbano de Palma 
desde 1850 hasta la actualidad. Antes del 1850 solo existía la ciudad enmurallada y los 
inicios de Santa Catalina. En los cincuenta años siguientes la ciudad crece, como ya se 
ha comentado, en diversos crecimientos dispersos por el territorio a lo largo de caminos 
preexistentes. Entre 1900 y 1950 se desarrolla el espacio existente entre el casco antiguo 
y las Avenidos, el antiguo espacio ocupado por las murallas, se acaban de rellenar los 
espacios vacíos entre los diferentes tejidos suburbanos de poniente, y el ensanche se 
desarrolla sobretodo en la zona oeste de la ciudad, es donde más profundiza en el 
territorio. A partir de 1950 y hasta 1978, con el importante crecimiento poblacional en 
esas décadas, se ocupa prácticamente la totalidad del espacio interior a la vía de cintura, 
la que también empieza a ser construida en esos años, y aparecen los polígonos 
industriales del municipio. Finalmente desde ese periodo hasta la actualidad se acaban 
de ocupar los pocos espacios libres que quedan en el interior del anillo de 
circunvalación, y se empiezan a construir elementos relevantes de la ciudad 
(equipamientos diversos) al otro lado de dicha vía rápida.  
 
2.2 ESTRUCTURA VIARIA 
 
La calle es el elemento básico conformador de los tejidos urbanos y de la forma urbana. 
Constituye junto con las plazas el espacio público predominante de la ciudad, ocupando 
entre el 20 y el 40% del total del espacio urbano, en función del tejido en el que nos 
encontremos. La calle tiene un conjunto de funciones básicas que son: 
 
- Servidumbre a lo parcelado y a lo edificado. Es el espacio público por el cual se 
dota de acceso y servicios urbanos a la parcelación y edificación. Es el soporte al 
acceso generalizado a la parcela y edificación de todas las formas de movilidad 
y de todas las redes de servicios técnicos que conforman la urbanización. 
 
- Lugar de paso de transportes y servicios. Es el soporte de todas las 
infraestructuras de transportes urbanos (transporte público, peatón, bicicleta, 
automóvil, etc.) y de servicios técnicos (colectores de saneamiento, arterias de 
abastecimiento de agua, etc.). 
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- Espacio de relación social. Es el lugar prioritario donde los ciudadanos pasearán, 
interaccionarán, contactarán, se informarán, intercambiarán, jugarán, etc. 
 
De estas tres funciones básicas la primera es consustancial a todas ellas, y el resto se 
darán en mayor o menor medida en función del tipo de vía. En este estudio nos 
centraremos sobretodo en la movilidad, en la segunda de sus funciones, buscando un 
cambio en la forma de moverse por la ciudad. Se recuperaran espacios para modos de 
transporte más sostenibles, se determinará por que calles debemos construir la nueva 
infraestructura que permita fomentar la demanda de los modos alternativos al vehículo 
privado. Todo ello encaminado a mejorar la calidad medioambiental de la ciudad y a un 
consumo más eficaz del escaso espacio público. Consecuencia directa será el impulsar 
la tercera de sus funciones, la de espacio de relación social, se podrán recuperar 
espacios de mejor calidad ambiental para estos usos que en las últimas décadas habían 
sido abandonados. 
 
La forma urbana se asocia a la forma de las tramas viarias. Conocida la morfología 
urbana de la ciudad nos podemos hacer una idea de cómo serán las calles de cada uno 
de sus tejidos. Aún así, en este apartado intentaremos profundizar sobre aquellos 
espacios por los que se desarrollará la movilidad de Palma. 
 
 
2.2.1 Análisis del viario de Palma 
 
A continuación se describe el viario de la ciudad de Palma haciendo hincapié en el 
ancho de sus calles (Plano 2.3) y aceras (Plano 2.4), el porcentaje del espacio entre 
fachadas destinado al peatón (Plano 2.5), la circulación del vehículo privado (Plano 
2.6) y el estacionamiento del mismo (Plano 2.7). 
 
En primer lugar tenemos el centro histórico, caracterizado por un viario de calles 
estrechas y tortuosas, con una evidente falta de continuidad, salvo algunas excepciones. 
La mayoría de las calles tienen un ancho entre fachadas inferior a los ocho metros, y 
una parte importante de ellas inc luso menos de cuatro metros. Un número elevado de 
estas vías fueron convertidas en calles de plataforma única a lo largo de los años 
cincuenta y ochenta. Algunas vías con diferenciación del espacio entre los destinados al 
peatón y los destinados al coche, urbanizándolos de maneras distintas, aunque éstas son 
las menos. 
 
   
Figura 11. Calles de plataforma única del Centro Histórico de Palma 
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Por otro lado, encontramos calles de mayor anchura, resultado de reformas interiores, 
por ejemplo Jaime III, o aquellos espacios por donde se encauzaba Sa Riera, el torrente 
que cruzaba el centro histórico hasta que fue desviado al actual Paseo Mallorca, en la 
zona oeste del casco antiguo. El agua recorría las Ramblas, las actuales calles Riera y 
Unió, siguiendo por el Paseo del Borne y acabando en Antoni Maura, donde 
desembocaba en el mar. Estos ejes además de por su continuidad tienen porcentajes 
superiores al 40% de su espacio destinado al peatón, lo que los convierten en tramos de 
la red peatonal del centro histórico. Estas calles también son las explotadas por el 
vehículo privado que accede, cruza y aparca en el centro ya que son las únicas en las 
que tiene cabida y continuidad. 
 
El casco antiguo de Palma está dividido en seis zonas ACIRE, estas áreas son un 
conjunto de calles por las que sólo pueden circular los vehículos de los residentes, los 
servicios públicos, los propietarios de garajes y algún que otro usuario especial. 
Excluyendo todas estas vías de la movilidad del coche ha éste solo le queda circular por 
las anchas calles anteriormente mencionadas y por alguna que otra habilitada para hacer 
pasar el transporte público y que el automóvil también aprovecha, como son las que 
recorre la línea 2 de los autobuses urbanos. 
 
Envolviendo el tejido urbano analizado hasta el momento encontramos el Ensanche. En 
su planificación se respetaron los caminos ya existentes que conectaban a Palma con el 
exterior, tanto con asentamientos de la “part forana” como con los pueblos más 
importantes de Mallorca. Actualmente en estas vías encontramos los enlaces con la vía 
de cintura. Estas vías de comunicación fueron convertidas en las principales calles a 
nivel radial del Plan, manteniendo su carácter territorial. Fueron dotadas de 30 metros 
de ancho, con alguna excepción en la zona de poniente cuyos anchos se encuentran en 
torno a los 20 metros. Entre cada una de ellas se desarrolla la nueva ciudad, 
conformando sectores circulares que miran al centro histórico, resultado de todo ello es 
el marcado radiocentrismo que hoy caracteriza a la urbe. 
 
   
Figura 12. Vías territoriales de 30 m de ancho (izquierda) y 20 m de ancho (derecha) 
  
El tejido lo compone una cuadrícula de calles de diez metros de ancho. Estas calles son 
cortadas en distintas direcciones por otras de veinte metros. Estas últimas se 
caracterizan por tener un alcance urbano, no van más allá del propio ensanche, y que 
junto a las territoriales comentadas anteriormente conforman su red viaria básica. En los 
cruces de éstas vías se situarán las principales plazas de la ciudad, las cuales adoptaran 
formas circulares o rectangulares. 
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Figura 13. Calles de 20 m de ancho (izquierda)  y 10 m de ancho (derecha) 
 
Cabe destacar de este Plan la creación del primer cinturón de ronda en el lugar donde 
antes se encontraba el foso de la muralla. Esta ronda, las actuales Avenidas, tiene un 
ancho de 40 metros, convirtiéndose en la principal vía a nivel perimetral. Relevancia 
que todavía mantiene debido a la falta de calles alternativas. 
 
   
Figura 14. Ronda del Centro Histórico-Avenidas 
 
Por lo que respecta a dichas alternativas en el Plan solo aparece una vía perimetralmente 
completa. Una ronda de 20 m que existe en la actualidad, aunque con pequeños matices 
en algunos puntos de su recorrido, al incumplirse parte del Plan años después. Esta 
ronda hasta el año 2005 se veía interrumpida por el ferrocarril de Inca, lo que 
perjudicaba su uso. En el límite del nuevo tejido urbano se plantea otro cinturón de 
ronda, pero este es solo parcial ya que se ve interrumpido por los diversos crecimientos 
suburbanos preexistentes. Por el lado de levante no llegará más allá de la actual calle 
Jacint Verdaguer. La consecuencia de esto es que las Avenidas han sido muy explotadas 
por la movilidad de la ciudad, todo pasa por ellas, desde el coche, veinte de las 
veintitrés líneas de autobús urbano, y gran parte de la movilidad peatonal. En ellas se 
encuentran focos importantes de atracción de viajes. 
 
Con la extensión del tejido en el Plan Alomar la estructura viaria a nivel radial se 
mantiene, alargando tanto las vías territoriales como las urbanas. La cuadrícula básica 
de diez metros de ancho se repite. Por lo que respecta a nivel perimetral se plantea una 
ronda en el límite de la nueva área, a excepción de la zona norte donde la ampliación del 
tejido es mayor, por lo que lo cruza. Esta vía tiene un trazado sinuoso en la zona oeste 
ya que atraviesa un terreno accidentado, después se encuentra con el torrente de Sa 
Riera habiendo de salvar un importante desnivel, y finalmente vuelve a morir en la calle 
Jacint Verdaguer, ya que en la zona de levante no llega a ejecutarse la vía planificada. 
Un primer motivo por el cual no se llevó a cabo fue por el coste que implicaban las 
transformaciones que se debían realizar en los arrabales que atravesaba, pero la causa 
definitiva fue que en el este de la ciudad se violan los planes de ensanche para crear los 
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tejidos de Son Gotleu y el Polígono de Levante. La ronda resultante tiene un ancho 
variable pero en todo caso superior a los veinte metros. 
 
  
Figura 15. Ronda del Ensanche Calvet (20 m de ancho) (izquierda) - Ronda del Ensanche 
Alomar (25 m de ancho) (derecha) 
 
Los usos otorgados a las calles son diversos. Las vías territoriales fundamentalmente se 
destinan a la circulación del tráfico motorizado con más del 40% de sus secciones, 
incluso en algunos tramos se supera el 60%. Estas calles tienen aceras entre los tres y 
los cuatro metros, por lo tanto menos del 30% del espacio entre fachadas, superando 
esta cifra en algunos tramos como 31 de diciembre, la parte inicial de Aragón o la parte 
final de Pascual Ribot en donde el ancho es por lo menos de seis metros, superando el 
40%. Por lo que respecta al aparcamiento este suele consumir, en el caso de que se 
permita, menos del 20% del ancho de la calle, suelen existir dos líneas de aparcamiento 
en cordón. 
 
Las vías urbanas de veinte metros de ancho destinan más del 20% de su espacio al 
aparcamiento, muchas de ellas alcanzan el 40%, disponiendo de dos líneas de parking 
en batería. Las aceras tienen tres metros de ancho y consumen el 30%. El resto se 
destina a la circulación del coche, variando en función del espacio otorgado para 
estacionar. 
 
Las calles de diez metros se componen de dos aceras de 1,5 m (30%), dos líneas de 
aparcamiento en cordón (40%) y un carril de circulación (30%). Por lo tanto, tanto estas 
calles como las de veinte metros son vías sobretodo destinadas al estacionamiento del 
vehículo privado. 
 
   
Figura 16. Secciones tipo de las calles del Ensanche de Palma 
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Los crecimientos suburbanos que encontramos incrustados en el ensanche tienen 
estructuras diversas. El de Santa Catalina es una cuadrícula de calles de diez metros de 
ancho. Destacando sobre ellas encontramos vías de 14 m, dos orientadas de oeste a este 
(Anníbal y Caro), otra perpendicular a éstas (Monterrey) y otra corta el tejido en 
diagonal (Condes de Barcelona-Espartero). En la intersección de la calle Anníbal con la 
diagonal se proyecta la Plaza del Progreso. Por lo que respecta al resto de los 
crecimientos suburbanos esa cuadrícula se ve deformada en mayor o menor grado, con 
calles sin salida, sin continuidad, retranqueos, y vías por lo general de menos de ocho 
metros entre fachadas. 
 
   
Figura 17. Calles de Santa Catalina de 14 m de ancho (izquierda y centro) y de 10 m de ancho 
(derecha) 
 
   
Figura 18. Calles de La Soledad (izquierda), El Terreno (centro) y Son Espanyolet (derecha) 
 
En los tejidos aparecidos con los planes de ordenación urbana a partir de los años 
cincuenta y sesenta en adelante se observa que las vías radiales de carácter territorial se 
respetan y entre ellas se desarrollan los diferentes tejidos. En la ciudad jardín y las 
urbanizaciones con calles adaptadas a la topografía, de ahí que sean curvas, y el 
polígono de viviendas donde suelen tener una estructura viaria más cuadricular, con 
calles rectas. 
 
Los usos de las calles tanto de los crecimientos suburbanos como de los tejidos 
planificados a partir de los años cincuenta suelen ser parecidos a los de las calles de 10 
metros del ensanche. Fundamentalmente destinadas al aparcamiento, con un único carril 
de circulación y aceras estrechas, inferiores al metro y medio. Con algunas excepciones 
en las calles principales donde se destina más espacio a la circulación a costa del 
aparcamiento, y aceras algo más anchas. 
 
Es importante comentar la aparición de dos vías de ronda, una en el litoral, y la otra en 
el límite de la ciudad. La primera es el Paseo Marítimo, construido a base de ganar 
terreno al mar en la década de los cincuenta y sesenta, con posteriores ampliaciones de 
la calzada. Se conecta en sus extremos con las autovías de poniente y levante 
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construidas años más tarde. En esta vía tenemos anchos de acera elevados, superiores a 
los cinco metros en gran parte del trazado aunque eso supone menos del 40% del 
espacio debido a lo ancho de la calle. El resto se destina a la circulación, entorno al 
60%, el estacionamiento solo existe en pocos tramos del paseo. 
 
La segunda es la vía de cintura, empezó a construirse a fina les de los sesenta y fue 
terminada en el año 1.992. El objetivo por el cual se construía esta ronda era conseguir 
descongestionar el Paseo Marítimo y sobretodo las Avenidas, por donde pasaba todo el 
tráfico, tanto el que tenía destino en Palma como el que solo era de paso, es el caso del 
tráfico que se daba entre los distintos polígonos industriales. El ensanche al ser 
atravesado por las vías del ferrocarril dificultaba la comunicación transversal por la 
única alternativa que existía a la ronda del centro histórico. También se buscaba 
favorecer las entradas y salidas de Palma. La vía de cintura tiene accesos en las vías de 
carácter territorial ya comentadas, a excepción de General Riera y Eusebio Estada, y en 
la parte de levante tiene dos accesos más, uno en el Polígono de Levante que conecta 
con la Avenida de México, y otro en Son Gotleu. Era necesaria la nueva ronda y es por 
ello que se introduce en el planeamiento de la red arterial de Palma en los años sesenta. 
Esta vía se construyó como una vía rápida o autovía en la que solo existe espacio para la 
circulación del vehículo privado. 
 
En resumen, Palma es una ciudad radiocéntrica donde podemos clasificar el viario 
básico en ejes radiales y ejes perimetrales como se muestra en el Plano 2.8. Por lo que 
respecta a los primeros se compone de las vías de carácter territorial con continuidad 
más allá de la vía de cintura y por lo general con enlaces a la misma. En las de treinta 
metros se permite la circulación en doble sentido y en las de veinte en sentido único, 
reforzándolas con otras calles próximas para la movilidad en sentido contrario. A éstas 
se le suman algunos ejes de veinte metros del ensanche. En referencia a los espacios 
perimetrales encontramos cuatro rondas con total continuidad en la ciudad, la litoral 
(Paseo Marítimo), la del casco antiguo (Avenidas) y la vía de cintura, las tres con 
anchos superiores a los 30 m y en los dos sentidos de la circulación, y otra en el 
ensanche, de 20 m que es explotada en un único sentido. Además existen tres rondas 
que envuelven parcialmente la ciudad, dos en el primer ensanche de 20 m y de sentido 
único y la otra es la ronda del segundo ensanche de doble sentido de circulación. 
 
 
2.3 PRINCIPALES ELEMENTOS DE GENERACIÓN Y ATRACCIÓN DE 
VIAJES DE PALMA 
 
En todo municipio encontramos espacios, edificios, equipamientos, áreas, que generan 
una importante demanda de movilidad. A la hora de elaborar redes debemos tenerlos en 
cuenta para que éstas pasen por las proximidades y den acceso a estos focos a los 
diferentes barrios. Dentro de este conjunto de elementos encontramos plazas, parques, 
centros cívicos, áreas comerciales, equipamientos deportivos, culturales, sanitarios o 
educativos, mercados o cementerios, todos ellos son el destino de la mayoría de los 
viajes que se dan en cualquier ciudad. En Palma cabe destacar los que exponemos a 
continuación, se muestran en el Plano 2.9 y 2.10, el primero de los planos se centra en 
el área objeto del estudio y el segundo muestra la totalidad del municipio. 
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- Instalaciones deportivas: Polideportivos de Son Moix, Son Hugo y Germans 
Escales, además del estadio multifuncional Ono Estadi, situados en el lateral 
externo de la Vía de cintura. Dentro de la ciudad encontramos las instalaciones 
de San Fernando, en el centro histórico s’Estel y detrás de Santa Catalina Tenis 
Mallorca. 
 
- Instalaciones sanitarias: Son Dureta, el hospital de referencia de las islas 
Baleares, situado en la zona de poniente en la ladera de Bellver. Encontramos 
también los hospitales General, en el casco antiguo, y la Cruz Roja en el 
ensanche, y situados en el exterior de la Vía de cintura los de Son Llàtzer en Son 
Ferriol y San Juan de Dios en Ca’n Pastilla. Añadir tres clínicas, dos de ellas 
situadas en la zona de poniente sobre la ronda del ensanche Alomar, y la otra en 
el centro histórico. Incluir también los centros de salud de Escola Graduada y 
Camp Redó. En la actualidad se está construyendo en los terrenos de Son 
Espases el futuro hospital de referencia de las Baleares que sustituirá al actual 
Son Dureta por ello también lo indicamos. 
 
- Mercados: En Palma se conservan seis mercados de barrio, el del Olivar, el de 
Santa Catalina, el de Pere Garau, el de Camp Redó, el de Levante y el de San 
Fernando. 
 
- Centros comerciales y de ocio: En el interior de la vía de cintura encontramos 
tres centros comerciales. Dos de ellos en la carretera de Valldemossa, a ambos 
lados del enlace con la vía de circunvalación, otro en Porto Pí, al final del Paseo 
Marítimo e inicio de la autovía de Poniente. En las avenidas y en Jaime III 
encontramos los dos grandes almacenes de la ciudad. En el exterior de la vía de 
cintura se sitúa un solo centro comercial en el Coll d’en Rebassa. También 
señalar dos importantes ejes comerciales en el casco antiguo, como son las calles 
de San Miguel y Sindicato, vías de plataforma única donde el tráfico motorizado 
no puede acceder destinando todo su espacio al peatón. 
 
- Centros educativos: En la ciudad encontramos un total de treinta y un centros 
entre institutos públicos y colegios concertados y privados. Destacar la zona 
entorno a la vía de cintura en el camino de Son Rapinya donde se concentran 
varios de ellos. Añadir la UIB, la universidad situada en un lateral de la carretera 
de Valldemossa prácticamente en los límites del municipio. 
 
- Parques y Jardines: Un total de diecinueve parques y jardines conforman el 
sistema verde de la parte del municipio de Palma que estudiamos. Sobretodos 
ellos destacar el bosque de Bellver, el pulmón de la ciudad, que sobresale por su 
extensión. Relevantes también son el de la Falca Verde, el parque del Mar, el de 
las Estacions y el conjunto del parque de Levante y el de Krekovic, que tienen 
unas extensiones relevantes. 
 
- Equipamientos culturales y centros cívicos: Entre los diferentes elementos 
culturales destacan l’Escorxador, la Misericordia, Ca’n Salas, Casal Solleric, 
Casal Balaguer y el Casal de Levante-Museo Krekovic. A excepción del primero 
y del último que se encuentra en el ensanche y el polígono de Levante 
respectivamente, el resto se ubican en el centro histórico. Otros espacios 
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relevantes son los diferentes teatros (Principal, Municipal, Sans, Forteza y 
Auditorio) y el conservatorio de música. 
 
- Polígonos industriales: Encontramos tres polígonos en el municipio de Palma. El 
más importante es el de Son Castelló, el de mayor tamaño, situado entre el 
camino de Sóller y el de Bunyola, en el lado exterior de la Vía de Cintura. Le 
sigue el de Ca’n Valero también externo a la vía de cintura y situado al lado este 
del camino de Jesús. El de menor importancia es el de Son Oms, construido en 
los últimos años en las proximidades del aeropuerto. 
 
- Plazas y centros de barrio: Marcaremos los principales espacios de estancia para 
la gente de la ciudad para hacer pasar a través de ellos las redes de movilidad no 
motorizada, la peatonal y la bicicleta. Doce de ellos se encuentran en el interior 
de las Avenidas, destacando la plaza Mayor y la plaza España. La mayoría en el 
Ensanche, Santa Payesa, Alexander Fleming, Pere Garau, Madrid, Barcelona o 
Ses Voltes son las más representativos.  En algunos otros tejidos también 
encontramos por ejemplo la plaza Progreso en Santa Catalina u Orson Welles en 
Son Gotleu. 
 
- Transportes: Indicar la estación del ferrocarril y los autobuses interurbanos en 
plaza España, y las del metro que conecta dicha plaza con la Universidad de las 
Islas Baleares. Además marcar el puerto de pasajeros y el aeropuerto. 
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3 LA MOVILIDAD URBANA 
 
La ciudad es el marco idóneo para la sociedad, para la comunicación entre sus 
componentes, al ofrecer una multiplicidad de oportunidades de relación y proporcionar 
una red estrecha de contactos e intercambios. La calle es el lugar que asume y sintetiza 
ese papel de forma más significativa. Es el elemento urbano de mayor relevancia, es el 
lugar de paso por excelencia, pero también de contacto, de intercambio, de información, 
de juegos, de celebraciones, es el principal espacio público de toda urbe. En la 
actualidad, y desde la aparición del vehículo privado, ese papel de principal lugar de 
relación social ha ido desapareciendo, y a esa pérdida de espacio se le añade un 
deterioro de la calidad urbana. 
 
3.1 PROBLEMÁTICA ACTUAL 
 
El desarrollo y evolución del papel de las calles hasta el presente ha supuesto la pérdida 
de esa función tradicional de espacio de relación social, un proceso que se aceleró con la 
aparición del automóvil. La tendencia a segregar espacialmente los usos urbanos 
creando áreas monofuncionales que alargan innecesariamente la longitud de los viajes 
colocándose fuera de la escala del peatón o la bicicleta, la proliferación de zonas 
residenciales con edificación abierta que desfigura el escenario tradicional de la calle, la 
conversión de las calles en vías especializadas para el tráfico de vehículos, son hechos 
que asignan a aquellas un papel claramente decreciente. No es que la calle se utilice 
menos, numéricamente hablando, sino que se utiliza para menos cosas, se ha potenciado 
solamente una, su carácter de vía de transporte rodado en detrimento del resto (pasear, 
estar, relacionarse, jugar) (Mateos y Sanz, 1983). 
 
El espacio público se ha cedido al automovilista convirtiendo a la calle de espacio 
polifuncional en elemento especializado para la circulación y el estacionamiento del 
coche. La calle actual es un espacio desfigurado, alterado en sus verdaderas 
características. Cuanto más se ha aglutinado el papel de la calle en el de soporte de las 
comunicaciones a larga distancia mediante el transporte, más se ha atrofiado su papel 
aglutinador de las comunicaciones a corta distancia y transversales, aquellas más 
adecuadas para el peatón o la bicicleta. 
 
Las ciudades de nuestro país se han esponjado consumiendo tanto espacio como en toda 
su historia anterior, pasando de estructuras compactas y eficientes a otras dispersas y 
antiecológicas, y esto lo ha permitido el tráfico motorizado. Pero la forma en la que se 
extiende la ciudad no es igual si lo hace gracias al transporte público como si lo hace 
gracias al vehículo privado. El crecimiento urbano debido a la proliferación del vehículo 
privado no coincide con aquella que sería adecuada para una explotación eficaz del 
transporte público. Mientras el automóvil dispersa ese crecimiento por el territorio en 
forma de mancha de aceite gracias a la construcción de vías rápidas urbanas, el 
transporte público exigiría un crecimiento concentrado entorno a los ejes a los que él 
abastece. En el caso de nuestras ciudades se han apoyado en el coche para su expansión, 
siendo éste la forma menos sostenible dentro de las dos alternativas, y dificultando la 
sustitución de los viajes en coche por viajes en autobús. 
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Dejar constancia de que la forma en la que se ha construido la ciudad en los últimos 
tiempos ha hecho cada vez más dependientes a los ciudadanos del uso del vehículo 
privado, ya que los otros modos de movilidad no eran competitivos con la forma de 
plantear la extensión de la urbe. Esto es gracias a las teorías de los racionalistas a 
principios del siglo XX, basadas en la monofuncionalidad de los tejidos urbanos. Por lo 
tanto, el cambio para conseguir mejorar la situación actual no solo viene de la mano de 
mejoras en las infraestructuras de los modos alternativos al coche, sino de la forma en la 
que se extienda la ciudad en un futuro. Por lo que respecta a este trabajo no entramos en 
el segundo aspecto y nos centramos en la mejora de las alternativas. 
 
La ingeniería del tráfico se ha puesto al servicio de esta forma de construir ciudad ya 
comentada. Toda la tecnología de la ingeniería del transporte se centra en el vehículo 
privado para la apropiación por parte del automóvil del espacio urbano. Se muestra la 
tendencia dominante de una planificación en la que los modos de transporte autónomos, 
aquellos en los que se utiliza el propio esfuerzo muscular para desplazarse como son la 
bicicleta y el caminar, son tratados como un fenómeno molesto, aunque inevitable. Para 
ellos la única consideración a tener, si acaso, es la de proteger su integridad física, 
desdeñando y menospreciando el resto de sus necesidades y derechos. 
 
Las políticas de transportes se han fundamentado en principios como el que el vehículo 
privado es el medio de transporte más utilizado y, consecuentemente, al que hay que 
dirigir los mayores esfuerzos técnicos e inversores. Sin embargo este principio no es del 
todo cierto, ya que muchos viajes se realizan todavía a pie, y otros que podrían optar por 
caminar o ir en bicicleta no lo hacen debido a la mala calidad del espacio que le es 
otorgado a dichas formas de movilidad. Más de un 30% de los desplazamientos urbanos 
en Europa son inferiores a los tres kilómetros de longitud. Pasa igual con el transporte 
público. Además en el caso del peatón es en muchas ocasiones la forma complementaria 
del resto de modos de movilidad en los tramos iniciales y finales de los trayectos. 
 
Desde el momento en que las aceras no forman una red continua, al contrario que las 
calzadas, y el peatón tiene que utilizar el espacio del automóvil en cada esquina, su 
posición es, de partida, la más débil. Para aumentar la capacidad rodada del viario o las 
plazas de aparcamiento se reducen drásticamente las aceras. 
 
Por lo que respecta al transporte en bicicleta la situación es todavía más desfavorable. El 
ciclista ha sido considerado por los planificadores como un estorbo en mayor medida 
que el peatón ya que disputa terreno al automóvil en su propio espacio, la calzada. El 
significativo papel que la bicicleta desempeñó como medio de transporte en los países 
desarrollados desde finales del siglo XIX hasta mediados del pasado fue borrado de un 
plumazo en las décadas de los cincuenta y sesenta. 
  
Todo puesto al servicio del automóvil supuestamente para que los ciudadanos tengan un 
sistema de transporte rápido, eficaz y barato. Pero todas estas cualidades se alejan de la 
realidad. Un sistema de transportes que se topa con un conjunto de límites y problemas 
conforme se hiperdesarrolla. Ante los atascos circulatorios la solución era incrementar 
el espacio destinado a ese uso, poco importaba las consecuencias de esa solución, 
disminuir aceras o derribar viviendas de la calle para hacerla más ancha. Lo importante 
era dar vía libre al tráfico aunque para ello hubiera que destruir lo que justificaba al 
propio tráfico, la ciudad. 
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Este proceso parece tener unos límites. Dar cada vez más espacio al coche no parece 
que sea la solución. El vehículo privado a llegado a situaciones de congestión en 
muchas ciudades y a punto de ello en el resto, y por mucho espacio que se le ha 
otorgado a lo largo de medio siglo eso no ha solucionado el problema, el coche lo ha 
saturado en cada ocasión reclamando cada vez más espacio. Esa congestión de tráfico 
ha llevado consigo un incremento del tiempo de viaje motivado por las colas en 
determinadas horas del día, disminuyendo por lo tanto la velocidad media del 
automóvil. 
 
3.1.1 Costes de los diferentes modos  de movilidad 
 
Junto al espacio y el tiempo existe un conjunto de recursos no renovables que se 
presentan limitadamente en un planeta finito. Entre ellos los recursos energéticos 
convencionales. El transporte cada vez cuesta más espacio, tiempo, energía y dinero. 
Las calles siguen siendo más ruidosas y su atmósfera más contaminada. 
 
Existen una serie de gastos asociados al exceso de tráfico que detallamos a 
continuación, y lo comparamos con otros modos de movilidad: 
 
- Pérdida de tiempo. En horas punta situadas al inicio y final de la jornada laboral, 
momento en que todo el mundo accede a su trabajo o regresa a su domicilio. Las 
retenciones circulatorias producen una pérdida de tiempo a los ciudadanos 
involucrados, tanto los usuarios del vehículo privado como los del transporte 
público en superficie, debido que este último carece en la mayoría de casos de 
un espacio propio en las calles. La velocidad media del coche se ve disminuida, 
y los tiempos de trayecto aumentan, perdiendo esa cualidad de movilidad rápida. 
 
- Contaminación acústica. Las estimaciones realizadas en muchas ciudades 
coinciden en que los niveles de ruido superan los 70 dB en muchos puntos, 
niveles superiores a los considerados perjudiciales para la salud. El tráfico 
rodado es la principal fuente de ruido, que se acentúa en el caso de congestión ya 
que en esas circunstancias se da de forma continua y durante tiempos dilatados. 
Según algunas estimaciones se le otorga al tráfico tres cuartas partes del ruido en 
el ambiente urbano. Para disminuir la contaminación acústica de las ciudades 
deberemos reducir las fuentes del ruido, por ello sería adecuado pacificar el 
tráfico con medidas como reducir la velocidad máxima del coche o fomentar el 
traspaso de viajes desde este modo de movilidad a otros como el peatón o la 
bicicleta donde la contaminación acústica es despreciable. La opción del autobús 
en este caso comparando su coste de contaminación respecto a la del coche, 
expresando el coste en PTA/pax-km, es de 3,71, exactamente igual que el 
vehículo privado. En este caso no se observa mejora aunque la potenciación del 
transporte público disminuiría los atascos, disminuyendo las situaciones más 
críticas desde el punto de vista de la contaminación acústica. 
 
- Contaminación atmosférica. El automóvil es la principal fuente de 
contaminación atmosférica en las ciudades. La contaminación del peatón o de la 
bicicleta son mínimos, prácticamente despreciables, en el caso de la bici se 
reduce al proceso de fabricación. En el caso del autobús si comparamos el coste 
de su contaminación con el del coche se observa que es de  2,94  PTA/pax-km, 
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mientras que el del vehículo privado llega a 5,53, prácticamente el doble. Es 
evidente en este caso que cualquiera de las tres alternativas al automóvil son más 
respetuosas con el medioambiente. 
 
- Consumos energéticos. El automóvil consume aproximadamente la mitad de 
toda la energía del sector doméstico. Incrementando considerablemente el 
consumo de carburante en situaciones de tráfico elevado. En la tabla siguiente se 
muestra el consumo energético en kcal/viaje-km de los diferentes modos de 
movilidad: 
 





Tabla 3. Consumo energético de lo s diferentes modos de movilidad 
(Ministerio del Interior, 2000) 
 
Estos datos dejan cons tancia de la poca eficiencia energética del vehículo 
privado. Consume entre tres y cuatro veces más que el transporte público de 
superficie, entre doce y dieciséis más que la movilidad peatonal, y entre 
veintiséis y treinta y seis más que la bicicleta. Es evidente que ante unas fuentes 
de energía limitadas es necesario un consumo más controlado de la misma. Un 
cambio en la forma de la movilidad urbana será fundamental para lograr dicho 
ahorro energético. 
 
- Consumo de espacio. El espacio público es reivindicado por peatones, bicicletas, 
transporte público de superficie y por el vehiculo privado. El coche es el medio 
más caro desde el punto de vista de consumo de espacio, añadiéndose a ello su 
tendencia de ocuparlo todo. El consumo de espacio por cada modo de transporte 




















Peatón 0 1 0,3 0,4 0,4 
Bicicleta 1,5 1 1,5 1,5 1,5 
Autobús 30 30 1 9 0,3 
Automóvil 10 1,25 8 3 2,4 
Tabla 4. Consumo de espacio de cada uno de los diferentes modos de movilidad 
(Merlin, 1984) 
 
Si nos fijamos en el dato sobre la superficie ocupado por persona y kilómetro en 
movimiento observamos que el automóvil ocupa ocho veces más que el autobús, 
1,6 veces más que la bicicleta y seis veces más que el peatón, volviendo a ser el 
menos eficiente de todos ellos. Además la superficie en parada por persona 
también es de ocho veces más que en el caso del autobús y de más de cinco 
veces que la bicicleta. En definitiva tanto en movimiento como estacionado el 
coche es el que consume más espacio público. Un reflejo evidente de esta 
realidad se puede observar en la imagen siguiente en la que se muestra el espacio 
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que ocupan 75 peatones y el número de autobuses o coches necesarios para 
transportar el mismo número de personas. 
 
 
Figura 19. Espacio ocupado por diferentes modos de transporte para desplazar el mismo 
número de personas (EMT) 
 
Estos gastos comentados hasta el momento se cargan de forma directa sobre la ciudad y 
sus ciudadanos, que ven como parte de sus recursos se destinan a medidas correctoras 
con el objetivo de paliar estas disfunciones. 
 
Destacar también algunas otras consideraciones sobre los modos alternativos: 
 
- El transporte público y el peatón son modos generadores de sociabilidad y de 
integración social. Además al existir espacios de relación se maximiza el 
contacto y la transferencia de información. 
 
- El uso de la bicicleta mejora la salud de sus usuarios. 
 
- La segregación de espacios por modos de transporte aumenta la seguridad y el 
traspaso de viajes del automóvil a otros modos. 
 
 
Lo que falla no es propiamente el diseño de las calles o la definición de la red viaria de 
una ciudad, sino su sistema de transporte que se fundamenta en el crecimiento ilimitado, 
de la ocupación del espacio y del tiempo, del consumo de energía y recursos naturales, 
de la destrucción ambiental y social. En definitiva, lo que falla es la concepción del 
desarrollo de la sociedad, la idea del progreso, que no se modifica solo con un diseño 
urbano diferente. La calle es un campo más de los conflictos sociales que hay que 
diseñar de modo alternativo. 
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3.2 SOLUCIONES PARA MEJORAR LA MOVILIDAD ACTUAL 
 
La calle ha sido desfigurada pretendiendo mejorar el sistema de transportes, este ha 
acabado no por ser mejor, sino más grande y despilfarrador. Lo principal en nuestras 
calles siguen siendo los peatones, la opción más lúcida es recobrar la multifuncionalidad 
perdida, recuperar lo que es esencial en la definición de la calle. Se propone devolver la 
calle a los peatones y ciclistas, no solo para los que pasarán por ella, sino también a los 
que allí jugarán, se comunicarán o simplemente estarán. 
 
Para recuperar la calle para el transporte autónomo es imprescindible reducir la 
utilización irracional del coche. Es decir, favorecer la realización de forma cómoda y 
segura, andando o en bicicleta, de un amplio conjunto de desplazamientos que ofrecen 
unas características idóneas para el transporte autónomo. Sería necesario el trasvase de 
los viajes en automóvil privado al peatón y a la bicicleta, disminuyendo la congestión en 
la circulación del coche. Además eliminando el aparcamiento del automóvil se 
conseguirían ahorros de superficie muy importantes. 
 
Las políticas que buscan potenciar el transporte sostenible tienen dos finalidades, 
permitir un desarrollo económico que garantice unos niveles de vida superiores y 
proteger y mejorar el entorno, en la actualidad y en el futuro. Fomentar un desarrollo 
que garantice la satisfacción de las necesidades presentes sin comprometer la capacidad 
de las generaciones futuras para satisfacer las suyas propias. 
 
Se pretende facilitar por igual las diferentes formas de movilidad urbana posibles, pero 
primar y potenciar las más respetuosas con la mejora del medio ambiente urbano. 
Restringiendo a su vez el modo más insolidario, el automóvil, adaptándolo a las 
condiciones urbanas. Esto lleva a la necesidad de integrar las medidas siguientes (Herce, 
Magrinyà, Miró, 2007): 
 
- Delimitar y proteger del tráfico privado en los tejidos urbanos más sensibles. 
 
- Establecer redes específicas para las diferentes formas de movilidad. 
 
- Política de aparcamiento a favor del estacionamiento en origen. 
 
- Adecuar las calles a esta concepción jerárquica y especializada de la red de 
espacios públicos.  
 
Lo que se pretende es elaborar un estudio en el que se desarrollen las redes de las 
diferentes formas de movilidad. Consecuencia de ello será la reforma de determinadas 
calles para adaptarlas a la nueva realidad, recuperando espacio urbano de los distintos 
tejidos y reservando más para la relación social. Añadir a ello la elaboración de una 
propuesta de aparcamiento subterráneo debido al importante número de parking en 
superficie que se eliminará. 
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4 LA MOVILIDAD EN PALMA 
 
Cada vez más los coches en Palma toman la ciudad y sus alrededores. La capital Balear 
es una de las ciudades con mayor número de coches por habitante, y Palma no es una 
ciudad tan grande que pueda absorber tal intensidad de tráfico. Si comparamos el parque 
de vehículos de Palma respecto al de otras ciudades españolas vemos que es la ciudad 
que tiene un mayor número de vehículos por cada mil habitantes. Como podemos 
observar en la tabla siguiente, en la que aparecen datos del año 1995 y 2001, en ella 
supera a las principales ciudades del país:  
 
 Parque de vehículos Vehículos por cada 1000 habitantes 
 1995 2001 1995 2001 
Palma 222.045 269.651 729,81 777,72 
Madrid 1.725.594 1.995.749 601,91 674,91 
Barcelona 872.058 919.172 577,98 610,61 
Valencia 395.978 462.870 530,32 619,96 
Tabla 5. Evolución del número de vehículos por habitante 
 
En el reparto modal actual del conjunto del municipio de Palma se observa un peso 
importante del vehículo privado, en él se realizan más de la mitad de los viajes. En 
relación al modo a pie y el transporte público el primero presenta un mayor peso, un 37 
% del total, mientras que el autobús solo es usado para realizar una décima parte del 


















Peatón Vehículo Privado Transporte Público
(Bus urbano)  
Figura 20. Reparto modal en el municipio de Palma (Pla de Mobilidad de Palma, 2003) 
 
En todo el municipio el número de viajes realizados mediante el vehículo privado 
ascienden a 656.000. Conocido este valor y el reparto modal de la ciudad se pueden 
obtener los viajes totales realizados en Palma y los que optan por las otras formas de 














Reparto modal (%) 100 52 11 37 
Número de Viajes/día 1.257.692 654.000 138.346 465.346 
Tabla 6. Reparto modal y número de viajes realizados en cada modo en el municipio de Palma 
(Pla de Mobilitat de Palma, 2003) 
 
Este reparto modal varía si analizamos solamente el conjunto de viajes cuyo destino es 
el interior de las Avenidas, el centro histórico de Palma. El peatón ve un aumento en 
torno al 2% respecto al total del municipio, pero los cambios más relevantes se dan con 
el transporte público y el vehículo privado. El primero incrementa su porcentaje en un 
13%, y la movilidad privada desciende en un 15%. En el caso de la movilidad de esta 
área los modos sostenibles incrementan su peso en el reparto modal, ello debido a que 
es donde se encuentran los mejores espacios para la movilidad peatonal y la oferta de 















Peatón Vehículo Privado Transporte Público
(Bus urbano)  
Figura 21. Reparto modal  de los viajes cuyo destino es el centro histórico de Palma 









Reparto modal (%) 100 37 24 39 
Número de Viajes/día 159.000 59.000 38.000 62.000 
Tabla 7. Reparto modal y número de viajes realizados en cada modo cuyo destino es el centro 
histórico de Palma (Pla de Mobilitat de Palma, 2003) 
 
A continuación mostramos un conjunto de datos e informaciones que aparecen en el 
Plan de Movilidad de Palma y que hacen referencia a las diferentes formas de 
movilidad. Con ellos se  resume las características de cada una de ellas, y se da a 
conocer el escenario y las condiciones en las que se encuentran. 
 
4.1 MOVILIDAD PEATONAL 
 
El peatón tiene un peso semejante en el conjunto del municipio como en el centro 
histórico, aunque un poco superior en este último espacio, casi el 40% de las personas 
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que acceden al centro histórico lo hacen caminando. Lo que evidencia que el principio 
de que el automóvil es el medio más utilizado como justificación a seguir otorgándole 
más espacio no es cierto en el caso de la movilidad con destino las Avenidas y el área 
que envuelven. Este espacio central se analiza en referencia al modo a pie y se extraen 
los resultados que se comentan en el resto del apartado. 
 
Por lo que respecta al motivo de los viajes se observa que el origen fuera del centro 
histórico es principalmente el domicilio con prácticamente la mitad de los viajes, 
seguido del trabajo con un 20%. En relación al motivo del destino el trabajo y el 
domicilio empatan en la primera posición con 23% cada uno, las compras y las 
gestiones también tienen un peso relevante. Se concluye que la gente vive 
mayoritariamente en el exterior del casco antiguo pero accede a él cada día 
principalmente por motivos laborales, comerciales o de gestiones. Al revés, gente del 
centro que se dirija hacia el exterior por estos últimos motivos es menos frecuente, 
primero porque menos gente vive en él y segundo porque en él está la mayoría de 































Figura 22. Motivo del viaje hacia (izquierda) o desde (derecha) el centro del peatón 
(Pla de Mobilitat de Palma, 2003) 
 
Los espacios destinados al peatón para el acceso y paso por el centro tienen unos 
déficits considerables. Las principales quejas de los caminantes son las siguientes: 
 























Figura 23. Problemas indicados por los peatones en sus viajes 
(Pla de Mobilitat de Palma, 2003) 
 
El principal inconveniente es el de la suciedad de las calles por las que transita el 
peatón, seguido de la falta de espacio para su movilidad, las aceras son demasiado 
estrechas. Si sumamos todos los problemas derivados del exceso de tráfico en la ciudad, 
o sea, la estrechez de las aceras debido al exceso de espacio consumido por el coche, la 
polución en la que el vehículo privado es el principal culpable, el elevado número de 
automóviles, y la violación por parte de estos de la prohibición de parar en las aceras, 
nos dan un porcentaje del 39%, cuatro de cada diez quejas están siendo ocasionadas por 
el vehículo privado. Únicamente un 7% reclama más espacio para el estacionamiento 
del coche. 
 
   
Figura 24. Aceras demasiado estrechas que dificultan la movilidad peatonal 
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Figura 25. Mobiliario urbano que reduce el espacio peatonal 
 

























Figura 26. Soluciones propuestas  por los peatones para mejorar la calidad de sus viajes 
(Pla de Mobilitat de Palma, 2003) 
 
La principal iniciativa que reclaman los peatones, una cuarta parte de ellos, es la de 
ampliar el espacio público que se les destina. Ello a base de reducir la circulación (6%), 
y mejorar el transporte público para que se haga cargo de parte de esos viajes que se 
realizan con el coche (4%). Además proponen medidas las que en parte tienen relación 
con la actitud de ciertos conductores para evitar que el automóvil no entre en los 
espacios del peatón mediante más vigilancia, multas y civismo (18%). 
 
4.2 MOVILIDAD EN TRANSPORTE PÚBLICO DE SUPERFICIE 
 
Si el acento lo ponemos en el transporte público y lo comparamos con el vehículo 
privado observamos que el 39% de los 97.000 viajes cuyo destino son las Avenidas y el 
centro de Palma y se realizan mediante medios mecanizados, automóvil o autobús, se 
llevan a cabo en autobús. El 70% de esos usuarios son residentes en el exterior del 
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espacio analizado, y el resto son residentes del casco antiguo. Por otro lado el 61% 












Vehículo privado Autobús  
Figura 27. Volumen de los viajes cuyo destino es el centro de  los modos motorizados 
(Pla de Mobilitat de Palma, 2003) 
 
Los residentes en el centro cuyo destino son las Avenidas o el mismo centro utilizan por 
igual el vehículo privado, 9.500 viajes al día, y el autobús, 9.400 viajes al día. En el 
caso de los foráneos el peso del automóvil es muy superior respecto a la alternativa 
pública. 49.500 viajes se realizan con coche, mientras que solo 28.600 con autobús. 












Figura 28. Distribución de los viajes cuyo destino es el centro de  los modos motorizados en 
función de su origen (Pla de Mobilitat de Palma, 2003) 
 
Los motivos de los viajes al centro de los usuarios del transporte público son 
principalmente el domicilio, seguido del trabajo y el ocio ambos rozando el 20%. Los 
habitantes del casco antiguo usan más el transporte público, ya que el motivo de mayor 
peso es la vuelta al hogar, debido a que las condiciones del transporte público en esta 
zona de la ciudad tienen mejores prestaciones. Prácticamente todas las líneas pasan por 
las Avenidas, lo que les permite a los ciudadanos del centro poder acceder a cualquier 
punto de la ciudad sin tener que hacer transbordos. Si su destino está en trono a las 
Avenidas al haber varias líneas solapadas en esta ronda urbana hace que la frecuencia 
resultante en determinados trayectos sea muy superior a la del resto del territorio. 
 

















Figura 29. Motivo del viaje cuyo destino es el centro de los usuarios del autobús 
(Pla de Mobilitat de Palma, 2003) 
 
El origen de los viajes que entran en el centro desde el exterior del mismo son la mitad 
proveniente del área entre las Avenidas y la vía de cintura, y la otra mitad del exterior 
de la vía de cintura. El uso del transporte público en la primera corona y en el resto del 
municipio es semejante. 
 
Área interior a la 
Vía de Cintura
47%




Figura 30. Origen de los  viajes cuyo destino es el  centro de los usuarios del autobús 
(Pla de Mobilitat de Palma, 2003) 
 
 
4.3 MOVILIDAD EN VEHÍCULO PRIVADO 
 
En relación a la movilidad del automóvil el número de viajes que tienen lugar en un día 
laborable en Palma en el interior de la vía de cintura es de unos 285.000 viajes. El 
origen de estos viajes se reparte en aproximadamente un 60% externo a la vía de cintura 
y el resto en el área interior. En el total del municipio se dan 654.000 viajes, dejando 
constancia del elevado número de desplazamientos en coche. 
 
El Plan analiza los viajes que tienen lugar en las dos vías más cargadas de tráfico de 
Palma, una las Avenidas y los viajes con destino el centro histórico, y la otra la vía de 
cintura y los viajes con destino a la primera corona del municipio. En definitiva, se 
analizan las dos rondas principales de la ciudad. A continuación se comentan los 
resultados globales diferenciando los dos conjuntos de viajes: 
 
 Viajes en las Avenidas Viajes en la vía de cintura 
Ocupación media (pasajeros) 1,39 1,55 
Motivo del viaje (%) 
Trabajo 29 29 
Gestiones 34 29 
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Compras 7 12 
Domicilio 17 15 
Otros 13 15 
Tráfico (viajes/día (%)) 
Tráfico total 84.000 (100) 204.000 (100) 
Tráfico de paso 25.000 (30) 13.000 (6) 
Tráfico con destinación 59.000 (70) 191.000 (94) 
Frecuencia del desplazamiento (%) 
Diario 39 40 
Intermedio 17 15 
Eventual 44 45 
Tabla 8. Movilidad del vehículo privado en las dos principales rondas de Palma 
(Pla de Mobilitat de Palma, 2003) 
 
Se observa en Palma que la ocupación del automóvil es ligeramente superior a la de las 
publicaciones consultadas donde se define en 1,25 pasajeros, sobretodo en el segundo 
grupo de viajes. 
 
El motivo de viaje predominante es el trabajo o las gestiones. En el primer conjunto de 
viajes es superior el segundo de los motivos ya que en el casco antiguo encontramos la 
mayoría de las sedes y oficinas de los diferentes organismos públicos, así como un 
número importante de despachos de abogados, notarios, gestores, etc. Por lo que 
respecta al segundo conjunto de viajes ambos motivos están empatados. El bajo 
porcentaje del motivo domicilio refleja que ambas zonas emiten menos viajes (menos 
residentes trabajan fuera) que los que reciben (más residentes del exterior que trabajan 
en Palma). 
 
Prácticamente la totalidad de los vehículos que acceden a la vía de cintura tienen como 
destino el área interior que ésta envuelve. Mientras que en el caso de las Avenidas el 
tráfico de paso tiene mayor peso, tres de cada diez vehículos que utilizan dicha ronda no 
acceden al centro. 
 
Destacar también que muchos de los viajes son eventuales, superando a la movilidad 
diaria. Relacionado con la importancia de viajes por motivo de gestiones. 
 
Añadir a estos datos que tres de cada veinte de los 191.000 viajes que cruzan la vía de 
cintura y acceden a la ciudad tienen su destino en el casco antiguo mientras que el resto 
se dirigen a la parte exterior de las Avenidas. 
 
El número total de viajes con origen y destino en el área comprendida entre las dos 
rondas mencionadas anteriormente son en torno a los 60.500. De estos solo el 16% usa 
la vía de cintura debido a la configuración de la red viaria actual que no favorece el uso 
de la ronda de circunvalación exterior para este tipo de viajes, que muy a menudo 
acaban utilizando las Avenidas. Esta última vía soporta un uso importante de 84.000 
viajes al día. 
 
La red actual se sostiene para las demandas que existen, aunque ya se producen 
colapsos en determinadas horas punta en las principales vía. La vía de cintura se 
convierte en un hervidero de coches que proceden del polígono industrial, salidas de 
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colegios, etc., pero según el Plan de Movilidad de seguir así el número de viajes 
aumentará en 206.000 para 2010 y 320.000 para 2012. 
 
4.4 CONCLUSIONES SOBRE LA MOVILIDAD EN PALMA 
 
En el conjunto del municipio se observa una fuerte dependencia del vehículo privado, la 
mayoría de viajes se desarrollan con este medio de transporte. Ello también es debido a 
la falta de cualquier tipo de alternativa. El déficit histórico en las infraestructuras de 
transporte público y la costumbre de utilizar el coche para realizar pequeñas distancias 
pueden ser los grandes culpables de tan intenso tráfico rodado. 
 
Palma es una ciudad que salvo en alguna zona peatonal comercial en el casco antiguo 
poco se ha hecho para mejorar las condiciones de los itinerarios peatonales. Además la 
manera de enfocar y promover el desarrollo urbano de Palma en las últimas décadas ha 
generado un tráfico excesivo. El resultado ha sido una multitud de calles inhóspitas, 
ocupando sus aceras, plazas y espacios públicos los vehículos, la accidentabilidad, la 
creación de barreras artificiales para peatones, etc. 
 
La consecuencia de todo ello es la incomodidad y peligrosidad de ir a pie por Palma, 
realimentándose con ello el círculo vicioso del exceso de tráfico, ya que para muchos es 
necesario usar el coche. Al usarse mucho el automóvil resulta más incómodo para el 
peatón, y al ser incómodo para el peatón éste tiende a usar el coche para viajes que se 
podrían hacer perfectamente a pie, si el tráfico y la ordenación viaria invitaran más a 
hacerlo. Estos mismos motivos disuaden el uso del autobús o la bicicleta. 
 
Este peso del modo privado harán llegar al colapso al viario de Palma. Las soluciones a 
este colapso que se nos aproxima pueden ser dos. La primera, y realizada en las últimas 
décadas, es la de seguir con las dinámicas de entrega de más espacio para el vehículo 
privado, lo que provocará la necesidad de más y más anchas carreteras que puedan 
absorber tal intensidad de tráfico. Un ejemplo de ello son las previsiones de 
construcción de un segundo cinturón de Palma, que agravarán  en un futuro la 
problemática, siendo una solución rápida para desviar el tráfico del centro hacia la 
periferia. Una segunda vía de circunvalación podrá estimular la construcción de nuevas 
urbanizaciones que a plazo no muy largo harán que ese segundo cinturón vuelva a ser 
insuficiente. 
 
La otra opción es la de transferir viajes a otros modos alternativos, más eficientes en 
todos los sentidos. Como se concluye en el Plan de Movilidad, para no aumentar el 
espacio del coche será necesario que aproximadamente unos 100.000 viajes de los que 
se prevé  que aparezcan sean captados por otros modos de movilidad, para que el nivel 
de la red no sea muy deficiente. Por lo tanto habrá que actuar en el actual sistema para 
conseguir el trasvase de este número de viajes. 
 
Un ejemplo que puede ilustrar el peso de los viajes que se hacen en coche no por clara 
necesidad, sino por la  incomodidad de la marcha a pie, se observa al analizar la 
movilidad que se da en el interior del área enmarcada por la vía de cintura, incluyendo 
el centro histórico. Observamos que se dan un total de 119.000 desplazamientos diarios 
en vehículo privado. 
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La longitud de los trayectos que el peatón está dispuesto a asumir se encuentra entre los 
2 y 3 km, mientras que en el caso de la bicicleta esta longitud aumenta hasta los 5 y 6 
km. 
 
Si se trazan radios de 1, 2 y 3 km desde la Plaza Mayor, centro del casco antiguo, y 
hacemos lo mismo desde el eje central del Ensanche, la calle 31 de Diciembre, se 
observa que el área de estudio es idónea para la movilidad peatonal, y más aún para la 
bicicleta, desde el punto de vista de las distancias entre origen y destino de los viajes 
interiores a la vía de cintura. 
 
 
Figura 31. Alcances desde la Plaza Mayor (centro del casco antiguo) 
 
En el primer caso se observa que a 2 km de la Plaza Mayor se alcanza prácticamente la 
totalidad del espacio interior de la vía de cintura, sobretodo en el área de Levante, es en 
la zona norte sobretodo donde existe un espacio que queda fuera de dicho alcance, ya 
que es la zona donde más a penetrado en el territorio la urbe, pero en todo caso se 
encuentra a menos de 3 km del centro marcado. Es evidente que muchos de los 
desplazamientos que se dan en el interior del anillo de circunvalación podrían realizarse 
caminando, sin la necesidad de acceder al uso del vehículo privado. En el caso de la 
bicicleta todos los viajes que se están llevando a cabo, un total de 119.000, son 
asumibles por esta forma de movilidad. 
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Figura 32. Alcances desde 31 de Diciembre (centro del Ensanche) 
 
En el segundo caso, tomando como centro la calle 31 de Diciembre, a una distancia de 2 
km se abarca prácticamente la totalidad de la ciudad, quedando algo más alejados 
espacios de la zona de poniente. En este caso también a menos de 3 km abarcamos un 
espacio que va más allá de la vía de cintura. La zona de poniente situada más al sur 
queda un poco más alejada, pero es una zona poco poblada. Queda claro que la 
movilidad peatonal, y más claro todavía la movilidad en bicicleta, son muy adecuadas 
para realizar los viajes que se dan en esta área. Los motivos de distancia no son un 
inconveniente. 
 
En definitiva, se podría alcanzar el centro desde cualquier punto de la ciudad en 30 
minutos caminando y recorrer el área de un extremo a otro en 15 minutos en bicicleta. 
Lo que evidencia que tanto uno como el otro constituirían medios de transporte 
claramente competitivos con el coche. Para ello les hemos de garantizar unos itinerarios 
mínimamente seguros y cómodos. 
 
En referencia a otras alternativas al coche además de la peatonal encontramos la 
bicicleta y el autobús. Palma contaba con una fuerte tradición ciclista. Durante la época 
de los años cincuenta estuvo entre las cuatro capitales de provincia con mayor número 
de bicicletas en circulación por cada mil habitantes, un total de 120 (Mateos, Sanz, 
1983). Esto significa que hasta la explosión del automóvil en las décadas de los sesenta 
y setenta el ciclismo fue un medio de transporte generalizado y cotidiano en Palma que 
debería recuperarse. En el análisis de la movilidad que se realiza en el Plan no aparece 
la bicicleta, ya que esta ha sido expulsada del sistema sin ningún pudor. El ciclista no 
tiene un espacio seguro y cómodo por donde circular, a la vez que se ve amenazado por 
la circulación del coche, tanto por su velocidad como por la actitud irrespetuosa que los 
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conductores tienen con los ciclistas. El usuario de esta forma de movilidad se ha visto 
obligado ha abandonarla. 
 
Nadie parece poner en duda la utilidad social que supondría recuperar la tradición 
ciclista palmesana. La viabilidad de dicha recuperación se respalda por la climatología 
del municipio, que permite el uso de dicho modo de transporte todo el año. La mayor 
parte del territorio tiene pendientes poco importantes y las distancias dentro del 
continuo urbano no supera los 6 km que limitan el uso de la bici. Solo quedarían 
aquellos viajes realizados en coche atraídos o producidos por núcleos periféricos 
(Génova, Son Ferriol, Ca’n Pastilla, etc.), que no podrían llevarse a cabo en bicicleta 
por las distancias a recorrer, pero podrían sustituirse por el transporte público en 
superficie si mejoramos las prestaciones de este último. 
 
La red de autobús urbano tienen un uso pequeño en el conjunto del municipio respecto a 
los otros dos modos de movilidad predominantes, poco más de una décima parte de los 
viajes se realizan con él. En cambio en relación a los viajes hacia el centro histórico su 
participación es más elevada, alcanzando una cuarta parte de los viajes. Eso es debido a 
que la oferta en ese espacio es mejor que en el resto del municipio, tanto la que 
relaciona los diferentes puntos del centro como estos con el resto del municipio, 
resultado de una red marcadamente radiocéntrica. 
 
Para conseguir variar el reparto modal existente en la actualidad se deben mejorar la 
calidad de las redes de movilidad alternativa, esto es en lo que consistirá el resto del 
documento, mejorar las prestaciones y conseguir así arrebatarle viajes al modo privado. 
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5 LA MOVILIDAD AUTÓNOMA 
 
El objetivo es lograr cambiar la movilidad de Palma. Conseguir un traspaso modal 
desde el vehículo privado a otros modos más sostenibles, entre ellos el peatón y la 
bicicleta. Para lograrlo es imprescindible crear adecuadas redes para la movilidad 
autónoma. Lo que se pretende en este apartado es definir los espacios necesarios para 
que los ciudadanos se decanten por estos modos. 
 
5.1 CRITERIOS Y CONDICIONANTES PARA LAS REDES DE MOVILIDAD 
AUTÓNOMA 
 
A la hora de diseñar el trazado de la red se tendrán que tener presentes unos criterios 
básicos para conseguir que la promoción de la movilidad peatonal y en bicicleta tenga 
éxito. En la posterior selección de la red definitiva estos criterios serán la base para 
discernir cual es la mejor solución. Los criterios son: 
 
- Cada forma de movilidad debe contar con una red propia interconectada en todo 
el territorio. 
 
- Se ha de garantizar que los itinerarios sean seguros y cómodos. 
 
- La red ha de ser lo más homogénea posible. Esto va asociado a una conectividad 
elevada que ofrezca una buena distribución de la movilidad. 
 
- Ha de ser continua en todos sus tramos. 
 
- Ha de ser accesible desde cualquier punto de la ciudad, situándose a menos de 
300 metros. 
 
- Ha de estar conectada a la red existente en la actualidad. 
 
- Ha de asegurar la interconexión con los puntos de intercambio modal de la 
ciudad (Metro, Ferrocarril). 
 
- Ha de dar accesibilidad a los principales puntos de interés, equipamientos, 
plazas, jardines y parques, entre otros. 
 
- Se ha de integrar con las otras redes de movilidad a nivel de trazado y de 
sección. 
 
- Siempre que sea posible circular por calles que no pertenezcan a la red básica 
del vehículo privado. 
 
- Evitar el conflicto entre ambas redes en aquellos espacios donde no se garantice 
que la implantación de ellas en la misma sección no provoque enfrentamientos 
entre los demandantes de cada una. 
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- Evitar tramos con pendientes no adecuadas para la movilidad peatonal o ciclista. 
 
A continuación comentamos algunos aspectos más sobre el desarrollo de estas redes de 
movilidad. 
 
5.1.1 Alianza del peatón y el ciclista 
 
Es frecuente que se produzca el fenómeno indeseable en el que la promoción de la 
bicicleta se haga ha costa de otros medios de comunicación benignos social y 
ambientalmente, y en detrimento de su seguridad, como es el caso de los peatones, 
mientras que el automóvil sigue su crecimiento. 
 
La implantación de una infraestructura para la bicicleta no se debe realizar nunca a costa 
de quitarle espacio al peatón. Se generaría un conflicto no deseable entre estas dos 
formas de movilidad, en el que tanto una como la otra acaban invadiéndose mutuamente 
sus respectivos espacios. El caso en el que se pueden producir con más facilidad 
interferencias entre ambos modos de movilidad son las aceras bici, en las que se deberá 
garantizar una acera mínima de dos metros entre la línea de fachada y el espacio para el 
ciclista. Las actuaciones a favor de la bicicleta se deben convertir en una oportunidad 
para la mejora de la infraestructura del peatón, y a su vez, la implantación de políticas 
para calmar el tráfico del vehículo privado. 
 
Implantar una red de bicicletas en las mismas vías donde se defina la red peatonal es 
correcto siempre y cuando la sección de la calle lo permita. Siempre que se garantice 
que ambos itinerarios estén bien diferenciados y protegidos uno respecto del otro, y por 
supuesto respecto del tráfico motorizado. En los casos en los que el ancho de la calle no 
lo permita se deberán definir las redes en calles diferentes, como en el casco histórico de 
Palma. Las calles suelen ser estrechas y diferenciar espacios en ellas no es posible, la 
solución son calles en plataforma única. Las vías reservadas para el peatón, con carácter 
comercial, tienen flujos elevados que no permiten la coexistencia con la bicicleta. Es 
por ello que en este caso se deberán buscar vías paralelas con menos intensidad peatonal 
y permita que el uso de la calle por parte del ciclista no se convierta en un problema. 
Una señalización adecuada indicará la coexistencia de peatones y ciclistas en esos 
tramos. 
 
5.1.2 Combinación entre la movilidad autónoma y el transporte público 
 
Destacar la posibilidad del intercambio modal entre estas formas de movilidad en las 
estaciones del metro o el ferrocarril. También la posibilidad de transportar las bicicletas 
en los vehículos colectivos, los vagones o los autobuses. Para posibilitar esta 
combinación se deberán llevar a cabo algunas actuaciones: 
 
- Los itinerarios de la movilidad no motorizada entren en contacto con las 
estaciones y terminales de transporte, además de las paradas de autobús. 
 
- Tratamiento de las estaciones para hacerlas accesibles y cómodas, remarcando 
soluciones para la bicicleta y el estacionamiento de la misma. 
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Figura 33. Aparcamiento de bicicletas en una estación de trenes en Holanda 
 
- El tratamiento de los vehículos para facilitar el transporte de la bicicleta. 
 
     
Figura 34. Alcances desde 31 de Diciembre (centro del Ensanche) 
 
Para conseguir que la combinación sea exitosa se deberán potenciar simultáneamente 
estas formas de movilidad. Además se evitarán los solapamientos de mercado que se 
pudiesen dar entre la bicicleta y el autobús. 
 
Por otro lado, la coincidencia en la calle de los itinerarios peatonales y de la bicicleta 
con las paradas del autobús debe resolverse correctamente. Las paradas dependiendo de 
la tipología ocupan más o menos espacio, además en ellas se acumulan los usuarios del 
transporte público, se da una variedad importante de movimientos de los peatones que 
acceden a las  paradas. Estos movimientos interfieren con la movilidad del resto de 
peatones y los ciclistas. Estos espacios se han de diseñar de tal manera que: 
 
- Evitar que las dimensiones de las paradas ocupen demasiado espacio que se 
refleje en una pérdida del ancho efectivo de la acera. 
 
- Evitar que los peatones invadan los espacios destinados a los ciclistas. 
 
- Los ciclistas han de poder sobrepasar de forma cómoda y segura a los peatones y 
autobuses sobretodo cuando los vehículos están parados y de ellos desciende y 
asciende gente. 
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Para solucionar estos posibles conflictos deberemos proponer diversas soluciones: 
 
- Garantizar unos mínimos anchos de acera que a pesar de instaurar una parada no 
se pierda un ancho mínimo imprescindible para una circulación cómoda del 
peatón. 
 
- En el caso del ciclista hacerlo pasar por detrás de las paradas marcando de forma 
clara los espacios destinados para cada uno de los usuarios de las diferentes 
formas de movilidad. 
 
 
Figura 35. Traspaso de las paradas de autobús por parte del espacio bicicleta 
(Pla de Mobilitat, 2003) 
 
5.1.3 Coexistencia con el vehículo privado 
 
La calle se configura por lo general diferenciando dos espacios. Uno la acera por donde 
circula el peatón y otro la calzada por donde lo hacen los demás modos (coche, autobús 
o bicicleta). En ocasiones esta configuración es modificada creando espacios 
multifuncionales, en los que se estructura la calle con una única plataforma por donde 
deben circular todas esas formas de movilidad. 
 
Los vehículos circulan en ocasiones a velocidades y frecuencias demasiado elevadas, 
por lo que impiden que se garantice la multifuncionalidad de la plataforma única, en 
definitiva que los peatones sientan inseguridad al transitar por esas vías. Por ello se 
deberán tomar medidas amortiguadoras tanto de la circulación como del aparcamiento. 
Se impondrán unos límites más estrictos de velocidad de circulación y de intensidad de 
tráfico. Las medidas que se proponen para que el conductor decida optar por otros 
recorridos y no pasar por la calle de plataforma única son: 
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- Controles de acceso a la calle, impidiendo el acceso a todo tipo de tráfico 
motorizado a excepción de los residentes. 
 
- Intervenciones físicas sobre la ordenación y urbanización de la calle. Haciendo 
más dificultoso el conducir en ellas y violar los límites de velocidad marcados. 
 
- Reorganización de los sentidos de circulación que impidan la continuidad en el 
recorrido de los vehículos, haciendo que estos sean de corta longitud. En estas 
vías no se les debe permitir alcanzar elevadas velocidades, ni que sean calles de 
paso. Que solo  accedan a ellas los conductores a los que no les quede más 
remedio. 
 
En el caso de Palma estas calles solo se encuentran en el centro histórico de la ciudad, 
por lo general en calles que son muy estrechas, con capacidad ambiental baja, que 
impide que podamos segregar la calzada de la acera. Se añaden a éstas alguna otra vía 
de carácter comercial. Estas vías pertenecen a las diferentes zonas ACIRE, donde el 
tráfico está impedido excepto el de los residentes, o directamente impedido a todo el 
mundo, incluidos los residentes como es el caso de la calle San Miguel o la Vía 
Sindicato, ambas de carácter comercial y donde el coche no puede acceder. 
 
Por lo que respecta a la bicicleta en calles donde exista acera y calzada circulará por la 
calzada. La forma en que lo hace puede ser diversa: circular por el mismo espacio que el 
automóvil (circulación mixta); ordenar la calle para reservar un espacio exclusivo para 
su circulación (Banda ciclable); o urbanizar la calle creando un espacio bien protegido 
para la bicicleta del resto de la calzada por donde circula el tráfico motorizado (Pista 
ciclable). La elección final será aquella que garantice unos itinerarios seguros. En 
función de la velocidad podemos seguir el criterio siguiente: 
 
Grado de segregación Límites de velocidad 
Circulación mixta < 30 km/h 
Banda ciclable 30 km/h a 50 km/h 
Pista ciclable > 50 km/h 
Tabla 9. Grado de segregación entre la bicicleta y el vehículo privado en función de la 
velocidad (Herce, Magrinyà, Miró, 2007) 
 
 
5.2 CRITERIOS SOBRE EL DISEÑO DE LAS REDES DE MOVILIDAD 
AUTÓNOMA 
 
A continuación describiremos diferentes aspectos a la hora de diseñar la infraestructura 
de las redes de movilidad autónoma. Se expondrán la dimensión del espacio destinado a 
ellas, las pendientes del viario por el que pasan, las posibles tipologías de cada tramo, 
etc. La calidad del área que soporta el movimiento de estos modos de transporte vendrá 
determinada por un conjunto de factores interrelacionados, cuyo conocimiento es básico 
para una correcta planificación del espacio. 
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5.2.1 Movilidad peatonal 
 
5.2.1.1 Dimensiones del peatón 
 
Las dimensiones corporales imponen un primer grado de necesidades para los 
desplazamientos a pie. Estas dimensiones dependerán de las distancias interpersonales. 
Varían en función de diversos factores como son el tipo de acción que se desarrolla, las 
circunstancias del entorno por el que se camina, las reglas sociales y culturales o la 
psicología de cada uno de los individuos. 
 
A efectos de trabajar con valores de referencia la dimensión corporal humana se 
aproximará a la de un espacio elíptico, la elipse corporal, con ejes de dimensiones de 60 
y 45 cm. Esta elipse incluye el espacio corporal del peatón y el consumido por los 
ligeros movimientos que se realizan para mantener el equilibrio y el transporte de 
pequeños objetos sin entrar en contacto físico con otras personas. El área de esta elipse 
es de 0,27m2. 
 
 
Figura 36. Elipse corporal. Dimensiones de la planta proyectada por un peatón (Sanz, 1993) 
 
 
En innumerables circunstancias estas dimensiones son insuficientes, por ejemplo al 
desplegar un paraguas la superficie ascenderá a 0,5-0,9 m2. 
 
Añadir que el área proyectada en planta por un peatón en movimiento es mayor que la 
de un peatón parado, y además, se necesita mantener un intervalo mínimo con las 
personas que le preceden para prevenir colisiones. Este intervalo depende del ángulo de 
visión y de la capacidad física de respuesta. A velocidad media, en torno a los 4,5 km/h, 
el espaciamiento se sitúa entorno a los dos metros, si incrementamos la velocidad 
aumentará este valor, y si la disminuimos pues el espacio dejado será inferior. 
 
A continuación se exponen diferentes situaciones del peatón y el ancho consumido: 
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Figura 37. Dimensiones básicas del peatón (Sanz, 1993) 
 
5.2.1.2 Dimensiones de la acera 
 
La dimensión de la acera es el resultado de sumar las dimensiones parciales de cada uno 
de los espacios que la componen. Cada una de estas partes se caracterizará por unas 
dimensiones que dependerán de las funciones que debe cumplir dentro del conjunto. A 
continuación exponemos cada uno de estos espacios describiendo sus funciones y el 
tamaño que deben tener. 
 
- Banda de separación de la calzada. Es el espacio muerto que existe entre los 
peatones y el resto de tráficos. Su objetivo es el de reducir las fricciones entre 
ellos, como por ejemplo permitir la carga y descarga y la apertura de puertas de 
los vehículos. La anchura mínima necesaria es de 0,5 m, aunque en algunas 
circunstancias podría llegar a ser necesario el doble. 
 
- Banda de separación de la fachada. Es el espacio muerto que existe entre los 
peatones que circulan por la acera y los que acceden o salen de los edificios o 
aquellos que simplemente están parados. El espacio mínimo recomendado es de 
0,5 m. En el caso de vías comerciales llenas de escaparates dicho espacio puede 
estimarse en 1 m. 
 
- Banda estancial. Es el espacio donde situar el conjunto de árboles y mobiliario 
urbano necesario tanto para la acera como para la calzada adyacentes. 
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Adjuntamos una imagen donde se muestran distintos requerimientos espaciales 
de diferentes elementos que se pueden encontrar en esta banda. Son valores que 
varían en función de los modelos elegidos de cada tipo de mueble. En el caso del 
arbolado el dimensionamiento depende de la especie seleccionada. 
 
 
Figura 38. Dimensiones de referencia del mobiliario urbano (Sanz, 1993) 
 
Hay que tener en cuenta que cada uno de estos muebles ha de estar separado en 
mayor o menor medida de la calzada, solapándose la banda estancial con la 
banda de separación de la calzada antes citada. 
 
- Banda de circulación peatonal. Es el espacio que soporta las múltiples variantes, 
tanto en requerimientos de anchura como de velocidad, del tránsito peatonal. 
Denominada también anchura efectiva, ya que es el espacio del total de la acera 
por donde se circula. Se obtiene restándole a la anchura total las diferentes 
bandas de separación y la estancial. 
 
En diferentes estudios han sido definidos los niveles de servicio peatonales con 
el propósito de aproximar las necesidades de espacio que tienen los flujos 
peatonales. Se han elaborado modelos diversos basándose en la elipse peatonal y 
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Figura 39. Esquema de simulación de movilidad peatonal en aglomeraciones 
(Sanz, 1993) 
 
Otros estudios llegaron a la conclusión de que una acera tiene una capacidad 
práctica de 1200 peatones por metro de anchura y hora, pero para que el nivel de 
servicio sea aceptable se debe rebajar esa cifra a los 390 peatones por metro de 
anchura y hora. Al contrastar esta teoría con la práctica en la sociedad española 
se concluye que se pueden recomendar cifras de hasta 500 peatones por metro de 
anchura y hora. 
 
Al criterio de la capacidad debe añadirse la posibilidad de cruce entre peatones 
que circulan en sentidos opuestos, donde se tendrá en cuenta los datos 
antropométricos señalados anteriormente y además los márgenes laterales 
necesarios para el cruce entre los caminantes. En la figura siguiente se muestran 
las dimensiones necesarias en algunos cruces que pueden darse en la acera. 
Plan de movilidad y urbanización de Palma                   Tesina de especialización de la ETSECCPB-UPC 
64 
 
Figura 40. Dimensiones necesarias para el cruzamiento de peatones (Sanz, 1993) 
 
A la vista de los requerimientos exigidos a este espacio no es recomendable que 
sus dimensiones sean inferiores a los dos metros. 
 
Como resultado de las diversas dimensiones parciales definiremos la dimensión total de 
la acera que vaya a formar parte de la red de itinerarios peatonales. En ellas se darán un 
número relevante de viajes ya que serán las que presenten las mejores condiciones para 
el caminante. Ello llevará consigo la apertura de un mayor número de comercios y la 
colocación de mobiliario urbano que haga más agradable el recorrido y permita la 
estancia de los ciudadanos.  
 
La banda de separación de la calzada y el espacio estancial tendrán un ancho de 1,00 m, 
el ocupado por el arbolado, aunque puntualmente puede incrementarse hasta 1,20-1,50 
m debido a la colocación de diferente mobiliario urbano. La banda de separación de la 
fachada al ser vías que son o se acabarán convirtiendo en comerciales se les darán 1,00 
m de ancho. Al espacio de circulación le será otorgado más de dos metros, ya que 
estamos hablando de una vía que tendrá importante número de usuarios, por ello se le 
dará un ancho de 3,00 m. En aquellos tramos donde se sitúe determinado mobiliario ese 
espacio disminuirá entre los 20 y 50 cm, y en caso de que no haya ni mobiliario urbano 
ni arbolado este espacio aumentará hasta los 3,50m, ya que se debe respetar como 
mínimo una franja de 50 cm de separación respecto a la calzada. El resultado final es el 
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Las dimensiones de cada una de las partes son: 
 
Espacio Ancho (m) 
Banda de separación de la calzada y Banda estancial 1,00 
Banda de separación de la fachada 1,00 
Banda de circulación peatonal 3,00 
Acera 5,00 
Tabla 10. Dimensiones de la acera, y de sus diferentes bandas, que forme parte de la red 
peatonal 
 
Cada una de las vías que forme parte de la red peatonal deberá tener una de sus dos 
aceras de cinco metros de ancho como mínimo. 
 
5.2.1.3 Pendientes asumibles por el peatón 
 
La topografía es un factor que penalizará los desplazamientos a pie. Es por ello que se 
recomienda que las pendientes a superar se encuentren dentro de unos determinados 
límites. Por lo general no deberán ser mayores del 5%, aunque se admiten unas 
máximas del 8%. Si son superiores has este último valor el tramo no podrá tener más de 
300 m de longitud, y nunca superar el 12%. 
 
En el caso de la movilidad de peatones discapacitados los requerimientos son mayores. 
Las pendientes menores del 3% podrán tener un desarrollo continuo sin limitaciones en 
su longitud. Si se supera este valor pero no el del 5% se deberán disponer de rellanos de 
1,2 m de longitud cada 18 m. Si la pendiente supera valores del 8% los planos 




5.2.2 Movilidad en bicicleta 
 
5.2.2.1 Dimensiones del espacio para la movilidad en bicicleta 
 
Las vías ciclistas han de tener unas dimensiones mínimas que permitan tanto el tránsito 
normal de bicicletas como las maniobras de adelantamiento, encuentro, parada, etc. En 
primer lugar se deberá tener en cuenta el espacio ocupado por el conjunto ciclista-
bicicleta y los desplazamientos que tienen lugar durante el pedaleo. Como orden de 
magnitud del conjunto ciclista-bicicleta se admiten anchuras de 0,60-0,75 m, alturas de 
1,90-2,00 m, y longitudes 1,75-1,90 m. Por lo que respecta a los desplazamientos 
debidos al pedaleo la máxima desviación respecto a la trayectoria sobre la línea recta es 
de 13 cm, siempre y cuando se circule a velocidades normales que se sitúan entre los 15 
y 30 km/h. En definitiva, la sección ocupada por un ciclista se sitúa en torno a un metro 
de ancho. 
 
A todo esto se le debe sumar el espacio necesario para las diferentes maniobras que 
debe realizar el ciclista en su movimiento. Con todo ello se concluye que una vía 
unidireccional deberá tener un ancho libre mínimo de 1,50 m, aunque para garantizar la 
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comodidad de circular en paralelo o permitir el adelantamiento deberá llegar a los 2,00 
m. 
0.12 m Resguardo necesario para oscilaciones sobre la trayectoria teórica
1.00 m Ancho estricto más oscilaciones sobre la trayectoria teórica
1.50 m Ancho total necesario para la circulación unidireccional de la bicicleta
0.25 m Resguardo por movimientos evasivos, paradas, puestas en marcha, etc.
0.75 m Ancho estricto ocupado por el conjunto bicicleta-ciclistas
Figura 41. Espacio ocupado por una bicicleta y resguardos a considerar (Sanz, 1996) 
 
En el caso de vías bidireccionales el ancho necesario será la suma de los espacios 
ocupados por cada uno de los conjuntos de ciclista-bicicleta y unos resguardos laterales 
de cada conjunto de 25 cm para absorber las oscilaciones de la trayectoria. Este 
resguardo supone una separación de 1,00 m entre las trayectorias de los dos ciclistas, y 
un gálibo final de 2,00 m. 
0.12 m Resguardo necesario para oscilaciones sobre la trayectoria teórica
1.50 m Ancho estricto ocupado por dos bicicletas
2.00 m Ancho total necesario para la circulación bidireccional de dos bicicletas
0.25 m Separación mínima estricta entrre los dos ciclistas
1.00 m Separación mínima estricta entre las dos trayectorias
Figura 42. Espacio ocupado por dos ciclista circulando en paralelo y resguardos a considerar 
(Sanz, 1996) 
 
Las dimensiones de la sección de las vías ciclistas dependerán también de los obstáculos 
laterales y de los espacios adyacentes con los que se encontrarán los ciclistas. Las 
distancias recomendadas entre la trayectoria del ciclista y el borde del carril bici será: 
 
- Escalones laterales de altura inferior a los 5 cm ?  25 cm 
 
- Escalones laterales de altura superior a los 5 cm ?  50 cm 
 
- Obstáculos discontinuos (árboles y farolas)  ?  25 cm 
 
- Obstáculos continuos (paredes, muros y túnelos) ?  100 cm 
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- Carril de aparcamiento adyacente   ?  80 cm 
 
- Carril de circulación de 30 km/h adyacente  ?  75 cm 
 
- Carril de circulación de 50 km/h adyacente  ?  100 cm 
 
5.2.2.2 Tipologías de vías bicicleta 
 
A partir de los requisitos geométricos de la circulación de bicicletas y de las 
características de las vías sobre las que se pretende establecer el itinerario ciclista se 
realizará un ejercicio de encaje de las secciones más adecuadas. La elección final 
dependerá de diversos factores como son las dimensiones de la sección total de la vía, la 
posibilidad de repartir este espacio entre los diferentes tráficos, y la intensidad y 
velocidad del tráfico motorizado. 
 
Las diferentes soluciones existentes se pueden clasificar según el grado de coexistencia 
con el vehículo privado: 
 
Tipo de sección Grado de integración 
1. Secciones mixtas 
1.1. En el mismo sentido de la circulación 
1.2. A contracorriente 
2. Carril bici 
2.1. Sin protección física 
2.1.1. Con línea sobre el pavimento 
2.1.2. Con pavimento diferenciado 
2.2. Con protección física mediante diferentes elementos de 
separación 
3. Aceras bici 
4. Pistas bici 
4.1. Adyacentes en vías existentes 















Tabla 11. Tipologías de vías bicicleta y su grado de segregación 
 




En vías donde la intensidad de los automóviles sea baja y la velocidad de los mismos 
sea inferior a los 30 km/h es posible integrar la circulación de bicicletas con el coche en 
el mismo sentido de la circulación, sin que los primeros vean perjudicada su seguridad. 
En esta tipología la sección deberá permitir la circulación del coche pero no el 
adelantamiento a la bicicleta por parte de éste. Por lo tanto el ancho de la calzada no 
deberá superar los 2,25-2,60 m por sentido. 
 
Solo son aplicables estas dimensiones a tramos cortos y donde la circulación al ritmo de 
la bicicleta no dure más de un tiempo prudencial, un minuto, lo que equivale a 250-300 
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m. En caso contrario el ciclista se sentirá inseguro y presionado por el automóvil, 
incrementando el riesgo. 
 
En el caso de secciones mixtas a contracorriente se incrementa el riesgo, pero a su vez 
el conocimiento por parte de los usuarios de la vía de este riesgo hace que estos tomen 
más precauciones para evitar cualquier tipo de incidente. 
 
El ancho de la calzada en estos casos debe ser de 3,50 a 4,00 m. En el caso que se 
separe además la circulación de bicicletas y coches en el mismo sentido el ancho será 
para el vehículo privado de 2,50 a 3,50 m y en ambos lados para bicicleta de 1,00 a 1,75 
m. Añadir la conveniencia de pavimentar con colores diferentes el espacio del 






En el caso de velocidades de circulación del coche superiores a los 30 km/h el uso 
compartido del espacio por parte del automóvil y la bicicleta deja de ser seguro y se 
debe introducir un grado de segregación entre ambos medios de transporte. 
 
El carril bici es una delimitación en la calzada de un espacio reservado para la 
circulación de bicicletas al mismo nivel que el resto de carriles. Está separado del resto 
por una línea continua de 30 cm de ancho, pero sin segregación física respecto al tráfico 
motorizado. El estacionamiento y la parada del coche en él esta totalmente prohibida, 
aunque a menudo los conductores violan dicha prohibición generando situaciones de 
riesgo ya que obligan a los ciclistas salirse de su espacio y entrar en el del automóvil. 
 
Su implementación se recomienda en calles donde el número de ciclistas es bajo y 
donde el espacio sea reducido y no es posible una mayor segregación. Las dimensiones 
de la sección del carril bici unidireccional se sitúa entre 1,50-2,00 m, permitiendo el 
adelantamiento  de forma segura e inc luye los resguardos necesarios. La bidireccional 
deberá tener entre 2,20-2,60 m. 
 
Esta tipología de vía ciclable pueden contribuir a la consolidación de una imagen  
positiva para la población de una red de itinerarios para bicicletas, favoreciendo su uso. 
Además tiene la ventaja de un coste reducido ya que consiste únicamente en una 
redistribución del espacio de la calzada. 
 
Un inconveniente es que la segregación pueda inducir a un exceso de seguridad 
percibida por parte de todos, relajándose a la hora de circular sin tomar las precauciones 
debidas, pudiendo incrementar las situaciones de riesgo. 
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Figura 43. Carril bici en la Avenida Josep Tarradellas de Barcelona 
 
Una tipología muy común son los carriles bici en calzada segregados del resto de 
carriles destinados al tráfico rodado mediante una separación física. Estos carriles 
ofrecen mayor seguridad, siendo la solución óptima en vías básicas de la ciudad, con 
velocidades que llegan a los 50 km/h y volúmenes de tráfico elevados. Segregados 
mediante bandas de estacionamiento o vías de servicio donde encontramos mobiliario 
urbano que actúa de separación. 
 
 





Vías ciclistas situadas sobre las aceras señalizándolas sobre el pavimento, pero sin 
separación física respecto a los peatones. El ancho de la acera bici unidireccional debe 
ser de 1,75 a 2,50 m, y en el caso bidireccional de 2,75 a 3,50 m. 
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Se utilizan en tramos donde no es posible reducir la sección de la calzada, y además 
existen aceras suficientemente anchas y el flujo de peatones no es elevado. En caso 
contrario tendrán lugar conflictos entre el ciclista y el peatón. Este espacio a veces es 
ocupado por motocicletas y vehículos de carga y descarga que obligan al ciclista a 
invadir el espacio del peatón. 
 
 





Son vías cic listas que transcurren independientemente del tráfico rodado y del peatonal. 
Físicamente están segregados tanto de la calzada como de las aceras, evitando así todo 
tipo de interferencias con cualquier otro usuario de la vía pública. 
 
Es la solución más adecuada para las calles con un flujo considerable de tráfico, y donde 
las velocidades superen los 50 km/h. El ancho recomendado de la vía está entre los 1,75 
a 2,00 m en caso de ser unidireccional, y de 2,50 a 3,00 m en el caso de ser 
bidireccional. Añadiéndose a ello el espacio destinado a los elementos de segregación. 
 
Su principal ventaja es la que garantizan la comodidad y confort de todos los usuarios 
de la vía, ya que se evitan todo tipo de conflictos e interacciones. Aunque implican un 
elevado costo de construcción respecto al resto de tipologías y de un espacio suficiente 
para poder segregarlas. 
 
Los elementos utilizados para garantizar la segregación con el peatón pueden ir desde el 
mobiliario urbano, pasando por la vegetación, hasta un cambio de nive l del espacio 
ciclable respecto a la acera. En el caso del coche una línea de aparcamientos o un 
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Resumimos las dimensiones de cada una de las tipologías de vías bicicleta en el 
siguiente cuadro: 
 
Tipología Dimensiones (m) 
 Mismo Sentido Sentido Contrario 
Sección Mixta 2,25-2,60 3,50-4,00 
 Unidireccional Bidireccional 
Carril bici 1,50-2,00 2,20-2,60 
Acera bici 1,75-2,50 2,75-3,50 
Pista bici 1,75-2,00 2,50-3,00 
Tabla 12. Dimensiones de las diferentes tipologías de vías bicicleta  
 
5.2.2.3 Pendientes asumibles por la bicicleta 
 
Las pendientes influyen en la velocidad y afectan al esfuerzo a realizar por parte de los 
ciclistas. Tanto un gradiente positivo (ascendente) como negativo (descendente) 
presentan sus inconvenientes. El primero hace disminuir la velocidad alterando la 
estabilidad y por lo tanto el ancho de vía necesario para el ciclista. Mientras que el 
segundo provoca el efecto inverso, un aumento de la velocidad incrementando la  
distancia de frenado. 
 
Los criterios relativos a las pendientes que deben tener las vías para la bicicleta se 
resumen en el siguiente cuadro. Es el resultado del estudio de los diferentes criterios 
existentes a partir de los cuales se ha realizado un criterio único. 
 
Pendiente (%) Longitud máxima recomendada (m) 






Tabla 13. Distancia máxima recomendada según pendientes (Briones, 2002) 
 
Lo más recomendable es que las pendientes no superen nunca el 2%, facilitando la 
movilidad en bicicleta. En el caso de ser superadas lo aconsejable es que éstas no pasen 
del 4%, ya que a partir de dicho valor se hace más difícil moverse en este modo de 
transporte. Siempre se deberá buscar la alternativa que garantice estos requisitos. En 
casos muy concretos, donde quede claramente justificado y no existe otra opción, los 
tramos caracterizados por pendientes superiores al 8% podrán ser aceptados, siendo la 
longitud de los mismos lo más mínima posible. 
 
5.2.3 Estudio de las pendientes de Palma 
 
El estudio de las pendientes se hará a partir del conjunto de vías seleccionadas para la 
posible colocación en ellas de las redes de movilidad autónoma, se muestran en el 
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Plano 5.1. Los criterios sobre pendientes con los que se trabajará serán los de la 
bicicleta, ya que son los más restrictivos. 
 
En el mapa de pendientes de la ciudad se hace evidente que Palma ocupa un lugar 
óptimo a nivel topográfico para el desarrollo de viajes a pie o en bicicleta. Extender la 
infraestructura necesaria a lo largo de la ciudad cumpliendo los requisitos marcados 
anteriormente es posible prácticamente en su totalidad. 
 
En la zona norte y oriental de la urbe casi todas las pendientes calculadas son inferiores 
al 2%, los valores idóneos ya comentados. Encontramos algún tramo de las vías de 
penetración que supera esa cifra, pero en estos casos por lo general no alcanza el 4%, 
siguen dentro de los valores deseados. Las únicas excepciones serían las pendientes que 
se han de superar para alcanzar el otro lado de la vía de cintura en el eje Nuredduna-
Indalecio Prieto, o el tramo último de las Avenidas en su llegada al mar, inferiores en 
cualquier caso al 6%. 
 
En el lado occidental la ciudad no es tan benévola, las pendientes son más pronunciadas, 
pero aún así son por lo general asumibles. La mayoría de las vías tienen pendientes 
inferiores al 4%, pero en este caso las pendientes superiores al 2% tienen más peso que 
en la zona anterior. Estas se dan sobretodo en la parte más cercana al centro. A medida 
que nos alejamos de él y avanzamos hacia el exterior nos encontramos pendientes que 
superan incluso el 8%, como es el caso del último tramo de la calle Son Espanyolet y 
las calles perpendiculares al mar del tejido de El Terreno. 
 
En el centro histórico se produce el mismo fenómeno que en el resto de la ciudad. En la 
parte de levante las pendientes son inferiores al 2% prácticamente en todas las calles. En 
la zona de poniente en cambio nos encontramos con pendientes más pronunciadas que 
superan el 2% pero se mantienen dentro del límite del 4%. En el resto del tejido 
aparecen puntualmente ciertos desniveles que obligan a superar pendientes del 6% o 
incluso del 8%, por ejemplo la única vía a través de la cual se tiene acceso al Parc de la 
Mar, donde antiguamente llegaba el mar. 
 
Haciendo un análisis del conjunto de la ciudad podemos elaborar la tabla siguiente. 
 
Pendiente (%) Longitud total (%) Tramos aptos (%) Tramos no aptos (%) 
<2 72,4 72,4 0,0 
2-4 20,4 20,4 0,0 
<4 92,8 92,8 0,0 
4-6 5,7 3,7 2,0 
6-8 1,1 0,4 0,7 
>8 0,4 0,0 0,4 
Total 100,0 96,9 3,1 
Tabla 14. Análisis de las pendientes de Palma 
 
El 97% de los tramos de vía estudiados son aptos para la circulación de la bicicleta y el 
peatón. Unos por que su pendiente es inferior al 2%, la mayoría, casi tres cuartas partes, 
y otros que superan este valor cumplen con los requerimientos de distancia máxima 
asumible de forma continuada, en torno a la otra cuarta parte del viario. Solo un 3% de 
los tramos no son aptos para la circulación de la movilidad autónoma.  
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En definitiva, es evidente que Palma es una ciudad muy adecuada para la movilidad 
autónoma. 
 
5.3 ANÁLISIS DE LA SITUACIÓN ACTUAL DE LA MOVILIDAD 
AUTÓNOMA 
 
En este apartado se expone el estado en el que se encuentran las redes de movilidad 
autónoma en la ciudad de Palma. Conocer el estado actual, sobretodo sus déficits, es un 
paso previo para poder elaborar una adecuada propuesta. En los planos elaborados sobre 
las redes para el peatón y la bicicleta se muestran las calles que en la actualidad se 
reservan espacios adecuados para estas formas de movilidad, Plano 5.2 (red peatonal) y 
Plano 5.3 (red bicicleta). 
 
5.3.1 Movilidad peatonal 
5.3.1.1 Red actual 
 
Hasta el día de hoy la red de itinerarios peatonales se ha desarrollado principalmente en 
el centro histórico. La conforman las vías de ancho entre 13 y 20 metros ya comentadas 
en apartados anteriores, aquellas por donde se garantiza espacio suficiente para el 
peatón aunque a través de ellas también circule el automóvil. Ha estas se le añaden un 
conjunto de calles peatonales de plataforma única donde el acceso del coche está muy 
limitado. Existen un mayor número de calles con esta característica, pero seleccionamos 
aquellas que soportan mayoritariamente este tipo de movilidad, generalmente vías con 
un marcado carácter comercial. 
 
   
Figura 46. Calles que forman parte de los itinerarios peatonales en el Centro Histórico 
 
Estas vías peatonales no llegan a penetrar completamente en el tejido urbano al que 
pertenecen. No acaban de llegar hasta la ronda del mismo, las Avenidas, las cuales 
cumplen con los requisitos de eje peatonal parcialmente. Desde la Plaza España hasta el 
mar, la zona de levante de la ronda, y el Paseo Mallorca en el lado de poniente, cumplen 
dichos requerimientos, pero la parte norte tienen aceras laterales de ancho inferior a los 
cinco metros, demasiado estrechas para formar parte de la red peatonal. 
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Figura 47. Tramos de las Avenidas en los que la acera cumple con los requisitos peatonales 
(izquierda) y donde se incumplen los requisitos peatonales (derecha) 
 
Fuera de la ronda del casco antiguo existen únicamente tres ejes que conectarían el 
ensanche con la red del centro. 31 de Diciembre y Aragón, dos vías que no penetran 
totalmente en el tejido, llegan a recorrer el primer ensanche, pero no van más allá. 
Añadir a éstos el eje Jacint Verdaguer-Parque de las Estaciones, espacios destinados a la 
circulación de los ferrocarriles, pero el soterramiento de las vías en estos últimos años 
ha permitido recuperar la calle dotándola de mejores condiciones para el peatón. La 
construcción de un área verde donde existe una calle central le da continuidad al eje 
hasta llegar a la Plaza España. 
 
   
Figura 48. Aceras del Ensanche que forman parte de los itinerarios peatonales, 31 de 
Diciembre (izquierda) y Jacint Verdaguer (derecha) 
 
Finalmente comentar la existencia del Paseo Marítimo, un eje que le da total 
continuidad  a la red en torno a la bahía de Palma. 
 
5.3.1.2 Diagnosis de la red actual 
 
En el centro histórico aunque existe el desarrollo de vías peatonales, que en cierta 
manera conforman una red, presenta ciertas deficiencias que no acaban de construir 
completamente esa estructura. 
 
Los primeros espacios ordenados con plataforma única destinados al peatón fueron 
promovidos con el objetivo de crear áreas comerciales en el centro. Ejes cuya finalidad 
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no era facilitar el desplazamiento peatonal de forma fluida y cómoda, sino que lo que se 
pretendía era promocionar los establecimientos comerciales que en ellos se situasen. 
Principalmente estos espacios se sitúan en el entorno de la Plaza Mayor, los dos 
ejemplos más claros son la calle San Miguel y la vía Sindicato. 
 
El interés por el peatón se reduce a su parcela de comprador potencial, intentando 
conseguir un aumento de las ventas, pero no las funciones de las calles. Se pasaba de 
una monofuncionalidad (vía de transporte rodado) a otra (venta de productos). En 
definitiva, dichas actuaciones no se realizaban para desarrollar una red que fomentase 
esta movilidad.  
  
El resultado de todo ello lo observamos en la actualidad. Las calles no están 
interconectadas entre si, falta continuidad a lo largo de los diferentes ejes. Además, 
como ya comentamos, éstos no alcanzan las Avenidas, mueren antes, y los tramos que 
conectan el final de estas calles con la  ronda se caracterizan por lo general por tener 
aceras demasiado estrechas que no fomentan su uso por parte del caminante. Esta falta 
de continuidad hace que los recorridos peatonales acaben siendo inseguros e incómodos. 
 
En los últimos años se ha solucionado parte de este conflicto creando más tramos con 
plataforma única destinados al peatón. 
 
La falta de continuidad comentada también se produce en la ronda del casco antiguo. 
No en todo su recorrido se garantizan las aceras mínimas que conformen un espacio  
suficiente para ser el soporte de la movilidad peatonal. 
 
Las condiciones para este tipo de movilidad no acaban de ser óptimas. Se deberán 
extender los ejes actuales hasta la ronda, y conectarlos entre si, en resumen, darles 
continuidad a través de todo el tejido y  de las Avenidas. 
 
Una de las consecuencias de estos déficits es la presión que el vehículo privado ejerce 
en este tejido urbano. Los coches acceden a él cuando lo que se debería conseguir es 
que los conductores aparcasen en torno a los parkings de las Avenidas y accediesen 
caminando al centro, pero ante la falta de ejes deciden entrar con el automóvil. 
 
Otra de esas consecuencias la sufre el que utiliza el transporte público, que al llegar a 
las Avenidas no tiene recorridos confortables y seguros que le permitan penetrar en el 
centro o trasladarse algún otro punto de la ronda. De esta manera se pierde 
potencionalidad de la intermodalidad entre los dos modos de transporte. 
 
Por lo que respecta al resto de la ciudad la red es inexistente, a excepción de los tres ejes 
comentados. Es verdad que encontramos diversos tramos de calle que cumplirían con 
las dimensiones ya comentadas de un eje peatonal, pero son tramos completamente 
aislados, y algunos de ellos de corta longitud, en definitiva, no estructuran ninguna red. 
Parte de ellos serán explotados por la red futura que plantearemos. 
 
En definitiva, únicamente existen tres ejes de carácter radial, que no llegan a todo el 
territorio, solo abarcan una cierta extensión en la parte noreste de la ciudad, y donde se 
carece de conexión transversal entre ellos. Se evidencia la falta de ejes cómodos y 
seguros en el exterior de las Avenidas para acceder al centro. A su vez se carece de ejes 
perimetrales que permitan la interconexión de los diferentes barrios de la ciudad. 
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Resumiendo, Palma necesita mejorar la situación actual que sufre la movilidad peatonal. 
Es necesario reforzar las vías del centro para crear una verdadera red que garantice la 
continuidad, seguridad y comodidad del peatón. Además se deberá construir una red 
peatonal que se extienda por toda la ciudad, permitiendo el acceso al centro desde la 
periferia, y facilitar la relación entre los distintos barrios. Garantizar unos itinerarios 
agradables que fomenten el caminar entre los ciudadanos de Palma y que consiga que 
estos abandonen el coche. Lograr que se realicen a pie muchos de los viajes actuales, los 
cuales tienen unas características que hacen que sea posible ese cambio de movilidad. 
Añadir la necesidad de mejorar la información que les llegue tanto a los usuarios 
existentes de estos ejes como a los potenciales, dándoselos a conocer, y definiéndoles 
con claridad, cuales son las calles que conforman la red. 
 
5.3.2 Movilidad en bicicleta 
5.3.2.1 Red Actual 
 
En la actualidad no existe red bicicleta alguna en Palma. Únicamente encontramos 
elementos completamente aislados, resultado de actuaciones puntuales debida a la 
remodelación de las calles que atraviesan. Los cuatro tramos de infraestructura para la 
bicicleta que existen son: 
 
- Acera bici en torno al polideportivo de Son Moix en el exterior de la Vía 
de Cintura. 
 
- Carril bici en la carretera de  Valldemossa que tiene su origen 
inmediatamente después de superar la Vía de cintura y se extiende a lo 
largo de la carretera. 
 
- Acera bici en la calle Jacint Verdaguer, eje que aparece con la nueva 
ordenación de la vía. 
 
- El último y el de mayor longitud es la acera bici que recorre todo el 
Paseo Marítimo, desde el puerto de Porto Pí hasta el Portixol, bordeando 
todo el litoral. 
 
   
Figura 49. Espacio bicicleta en Palma, Jacint Verdaguer (izquierda) y Paseo Marítimo 
(derecha) 
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5.3.2.2 Diagnosis de la red actual 
 
Se observa una falta absoluta de infraestructura para la movilidad en bicicleta lo que 
dificulta que los ciudadanos apuesten por este modo de transporte. En el caso de Palma 
esta forma de movilidad sería muy eficiente, existiendo unas buenas condiciones para el 
ciclista debido a las características de la ciudad. 
 
La única vía con cierta continuidad es la ya comentada del Paseo Marítimo, pero al no 
estar conectada con el resto de la ciudad hace que ésta se convierta en un paseo para ir 
en bicicleta los fines de semana más que un verdadero eje que conforme una red. 
 
En el centro histórico no existe ninguna tipología de espacio para la bicicleta. Es verdad 
que existen calles de plataforma única donde la bicicleta podría moverse de forma 
cómoda y segura. Aquellas vías que no sean explotadas por el peatón se podrían 
destinar para conformar la red de este medio de transporte. Para ello se deberían realizar 
actuaciones que informen de los ejes para bicicletas e indiquen cuales están dirigidos al 
peatón y cuales al ciclista. Si se define claramente una red a través de vías de plataforma 
única y esta se da a conocer adecuadamente a los ciudadanos facilitaría a aquellos que 




5.4 LÍNEAS DE DESEO 
 
En la elaboración de una nueva red debemos tener en cuanta los principales focos de 
movilidad de la ciudad. Estos elementos ya han sido comentados en apartados 
anteriores. Una vez conocidos estos focos los uniremos mediante líneas rectas que 
constituirán lo que se denomina líneas de deseo, fase previa a la definición de la red. 
 
Definiremos dos conjuntos de líneas de deseo, unas radiales que recorrerán la ciudad 
pasando por diferentes puntos de interés hasta llegar al casco antiguo, y otros 
perimetrales que conectarán dichos puntos atravesando transversalmente la ciudad y 
enlazando los diferentes barrios. Las líneas de deseo que se definirán a lo largo del 
apartado se muestran en el Plano 5.4. 
 
A nivel radial las líneas de deseo conectarán un elemento principal de la ciudad y el 
centro histórico. Durante su paso por la urbe intentarán dar conexión a otros importantes 
focos (centros  de barrio, institutos, etc.). Un total de nueve líneas de deseo radiales 
configuran la primera aproximación a la futura red peatonal y bicicleta, se describen a 
continuación: 
 
1. LDR-1. Eje que conecte el polígono de viviendas de levante con el casco 
antiguo, pasando por los institutos y el centro cultural de la zona, además de por 
las zonas verdes de Levante y Krekovik. 
 
2. LDR-2. Su objetivo es el de conectar un foco relevante de la ciudad al otro lado 
de la vía de cintura compuesto por el centro deportivo, el parque y el instituto. 
Atravesará la ciudad conectando centros de barrio importantes como la plaza 
Pere Garau, y los grandes almacenes de las Avenidas. 
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3. LDR-3. Eje que atravesará el parque de las "Estacions" y las diferentes 
estaciones del metro, el ferrocarril y el autobús interurbano. El principal foco es 
la plaza España, centro neurálgico de la movilidad de Palma, donde encontramos 
la estación más relevante. 
 
4. LDR-4. Enlaza  el recinto deportivo de Son Hugo con la ciudad hasta alcanzar el 
centro, pasando por la Plaza Alexander Fleming y llegando a las Avenidas. 
 
5. LDR-5. Conecta los espacios comerciales situados entorno al enlace de la 
carretera Valldemossa con un eje que atraviese la urbe en torno a el centro cívico 
de s’Escorxador, el parque de Ses Fonts, y el centro de barrio de la plaza Santa 
Payesa. 
 
6. LDR-6. Atraviese la ciudad conectándola con la zona de los institutos, el parque 
de la Falca Verde, el Polideportivo de San Fernando, el Ono Estadio, y 
finalmente alcanzando el polígono industrial de Can Valero. 
 
7. LDR-7. Pretende dar acceso al principal espacio de deportes de la ciudad, el 
polideportivo de Son Moix, encontrando en su camino las plazas de Madrid, 
Barcelona y San Cosme, e instalaciones sanitarias y educativas. 
 
8. LDR-8. Busca conectar un foco importante de movilidad, como es el área 
educativa de Son Rapinya, con la ciudad. 
 
9. LDR-9. Enlaza el principal hospital de las Baleares, Son Dureta, además de 
parques, instalaciones deportivas, la plaza del Progreso, el mercado de Santa 
Catalina, hasta llegar al centro histórico.  
 
Por otro lado marcaremos unas líneas de deseo perimetrales, un total de cinco rondas, 
con el objetivo de garantizar que a trescientos metros como máximo cualquier usuario 
puede conectarse a alguna de ellas. Los cinco ejes son: 
 
1. LDP-1. Centro Histórico. Un conjunto de vías del casco antiguo que conformen 
un itinerario de ronda en el interior del tejido que enlacen los diferentes puntos 
de interés, entre ellos los centros cívicos y de cultura y las calles comerciales. 
 
2. LDP-2. Avenidas. Una línea que circunva le el centro histórico y que conecte 
transversalmente los elementos situados en ese entorno. Entre ellos destacar los 
centros y áreas comerciales, las estaciones de ferrocarril, metro y autobuses 
interurbanos, los institutos, además de los diferentes parques y plazas. 
 
3. LDP-3. Ronda intermedia. Conectará las barriadas de Levante, Pere Garau, 
Archiduque, Bons Aires, Camp d’en Serralta y Santa Catalina. Enlazará los 
parques de Levante, las Estacions y la Falca Verde. 
 
4. LDP-4. Ronda externa. Conectará los barrios de La Soledad, Son Gotleu, Son 
Oliva, Camp Redó, SonCotoner, Son Dameto, Son Espanyolet. Dará acceso 
transversal al Hospital de Son Dureta, otras clínicas privadas, la Falca Verde 
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entre otros parques, el polideportivo San Fernando, además de un número 
importante de institutos y colegios. 
 
5. LDP-5 Ronda litoral. Un eje que conecte toda la bahía de Palma. 
 
A partir de estas líneas de deseo buscaremos aquellas vías de la ciudad por donde hacer 
pasar la infraestructura, las que conformen las redes. Encontrar que calles son las más 
adecuadas para adaptar las líneas anteriormente definidas a la realidad del viario urbano. 
 
 
5.5 JERARQUIZACIÓN DEL VIARIO 
 
El objetivo de este apartado es el de reestructurar la movilidad en superficie que 
consiste en una reorganización funcional de la red en dos tipos de vías, primarias y 
secundarias. La red primaria será la encargada de soportar el tráfico de paso y el 
transporte público en superficie, por tanto, la que sufrirá un mayor impacto ambiental. 
Mientras que el resto de calles, las vías internas, absorberán el tráfico de acceso. De 
estas últimas se resguardan algunas vías para la bicicleta y el peatón modificándolas con 
el fin de aumentar la calidad ambiental de esos entornos urbanos. 
 
5.5.1 Criterios a tener en cuenta en la jerarquización del viario 
 
Para elaborar la clasificación mencionada se deben conocer las características de las 
vías en la actualidad, particularmente la del tráfico soportado por cada una de ellas. La 
jerarquización se elaborará siguiendo unos determinados criterios que son expuestos a 
continuación: 
 
- Jerarquizar el sistema viario definiendo dos tipos de calles, aquellas sobre las 
cuales circulan los modos mecanizados (vehículo privado y autobús) y otras por 
donde circulen los modos autónomos (peatón y bicicleta). 
 
- Destinar a los itinerarios peatonales y de la bicicleta ejes con buena calidad 
ambiental. Evitar las vías más congestionadas por el tráfico motorizado que 
genera una baja calidad urbana que hace incómodos esos espacios. 
 
- La capacidad ambiental de las vías han de tenerse en cuenta a la hora de decidir 
la movilidad que las atravesará. A mayor capacidad ambiental mejor asimilará la 
contaminación acústica y atmosférica del tráfico motorizado, fenómeno que no 
es necesario tener en cuenta cuando hablamos de movilidad autónoma. Cuanto 
más ancha sea la calle, más espacio haya entre fachadas, más capacidad 
ambiental caracterizará a la misma, y permitirá absorber más cantidad de tráfico. 
 
- Analizar la red viaria actual a nivel de intensidades de tráfico que nos muestre 
cuales son las vías más castigadas por el tráfico motorizado, y nos permita 
discernir que calles son más adecuadas para implantar la infraestructura para las 
redes de movilidad autónoma. 
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- Tener en cuenta las características de las diferentes vías. Su continuidad dentro 
de la ciudad y el territorio, los enlaces con vías rápidas de circunvalación, los 
elementos a los que dan acceso, o la relevancia de los diferentes ejes dentro del 
conjunto de la urbe. 
 
A partir de estos criterios elaboraremos la jerarquización del viario de la ciudad de 
Palma. 
 
5.5.2 Estudio de las intensidades de tráfico 
 
Observando el Plano 5.5 de intensidades de tráfico en las principales calles de la ciudad 
de Palma podemos conocer las vías más explotadas por el tráfico motorizado. 
Volveremos a realizar el análisis diferenciando los ejes radiales de los perimetrales. 
 
A nivel radial las calles que conforman la red básica del vehículo privado, aquellas vías 
que se caracterizan por una mayor intensidad que el resto, son las vías de carácter 
territorial que comentábamos en apartados anteriores, en los que describíamos la 
estructura viaria de la ciudad. En la zona norte y de levante esas vías son las de 30 m de 
ancho que van más allá de la vía de cintura y en ellas se sitúan los enlaces con la vía 
rápida de circunvalación. En menor medida son explotadas las vías de 20 m que 
estructuran el ensanche, calles que recorren la ciudad pero carecen de un alcance 
territorial fuera de la urbe. En este caso la única excepción es el eje Nuredduna-
Indalecio Prieto que si que alcanza el otro lado de la vía de cintura, hecho que provoca 
un mayor uso de éste sobretodo en su parte final. 
 
En la zona de poniente las vías más solicitadas por el automóvil son las vías con 
continuidad desde la ronda del cent ro histórico hasta más allá de la vía de cintura. Estas 
vías tienen en torno a los 20 m de ancho, aunque en algunos tramos finales puede ser 
mayor esa cifra, y en cambio en los tramos centrales por donde se atraviesan tejidos 
suburbanos pueden verse reducidos esos valores. Al tener menos espacio entre fachadas 
por donde hacer circular el coche estas calles tendrán sentido único en gran parte de su 
recorrido utilizando otras vías de menor ancho para reforzar la circulación en el sentido 
contrario. Nos encont ramos en esta parte de la ciudad con tejidos suburbanos, donde no 
se garantizan vías con continuidad tan clara y con menos espacios entre fachada que las 
que existen en el ensanche. 
 
A nivel perimetral las vías que soportan el tráfico motorizado son fundamentalmente 
dos, las Avenidas en el interior de la ciudad, y la vía de cintura situada en la periferia 
del núcleo de Palma. Es también explotada de forma relevante la ronda litoral del Paseo 
Marítimo. Además de éstas, las diversas rondas de los ensanches y la diagonal que 
cruza el crecimiento de Santa Catalina extendiéndose más allá de la zona de El Terreno 
soportan el grueso de la movilidad perimetral. Dentro de este conjunto de anillos que 
circunvalan la ciudad a diferentes alturas, aquellos tramos de los mismos que tienen una 
mayor continuidad en los diferentes tejidos o enlaces con las principales vías de 
penetración ya comentadas, son los que más explotados están por los coches. Las rondas 
o partes de ellas que carecen de esas propiedades ven reducido su uso por parte del 
automóvil. 
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En el centro histórico las vías que soportan la movilidad motorizada son las ya 
comentadas en otros apartados, las Ramblas, Jaime III, Born-Antoni Maura y el eje que 
atraviesa el centro desde la calle Conqueridor hasta Escola Graduada. En el resto del 
entramado urbano, o no se permite el acceso al vehículo privado, o en las calles que se 
permite no son muy reclamadas, ello es debido a los sentidos de circulación, la falta de 
continuidad y la estrechez de las vías. 
 
5.5.3 Jerarquización del viario - Vías destinadas a la movilidad del tráfico 
motorizado 
 
El objetivo por lo tanto es diferenciar vías para la movilidad motorizado y otras para la 
movilidad autónoma. Conocidas las características del viario de Palma discerniremos 
cuales son más adecuadas para asumir cada uno de estos conjuntos de movilidad. 
 
Por lo que respecta a nivel radial en la zona norte y este de Palma se destinarían los ejes 
de 30 m a la movilidad motorizada, los que actualmente ya son más usados, ya que son 
los que tienen mayor capacidad ambiental y alcance territorial. Para el peatón y la 
bicicleta se destinarían los ejes de 20 m, con continuidad absoluta en la ciudad. 
Alcanzan así el territorio en el que se llevan a cabo los viajes que por distancias pueden 
ser desarrollados por estas formas de movilidad. Además en torno a estas calles se 
sitúan los centros de barrio, y son vías muy utilizadas para el aparcamiento del 
automóvil, con líneas en batería que ocupan entre el 20 y el 40 % del espacio entre 
fachadas. Dicho parking podría ser enviado a instalaciones subterráneas y aprovechar el 
espacio que se liberaría para la instalación de la infraestructura de la movilidad 
autónoma. 
 
En la zona occidental, las vías con mayor continuidad están explotadas por el tráfico 
motorizado y no existen alternativas claras para los demás medios de transportes. La 
consecuencia de ello es la imposibilidad de mantener la clasificación entre vías para la 
movilidad motorizada y no motorizada en todo el recorrido de los diferentes itinerarios. 
En definitiva, determinadas calles deberán ser compartidas por los dos grupos de 
movilidad. 
 
Las calles que actualmente soportan la movilidad en esta zona son las vías de mayor 
capacidad ambiental. En sus entornos encontramos tejidos urbanos diversos, con calles 
de secciones relativamente estrechas en las que desviar en ellas el tráfico motorizado 
tendría un efecto muy negativo sobre estos crecimientos. Eso se plasmaría en su calidad 
ambiental, que se vería muy perjudicada, ya que su capacidad ambiental es baja. Se 
hace difícil utilizar estas vías con total continuidad para la movilidad autónoma, aunque 
en un principio parezcan las más adecuadas. En algunos de sus tramos no tendrían 
cabida las dos categorías de movilidad, ya que ven reducido su espacio entre fachadas, 
como se muestra en la figura 49. Por ello sería necesario desviar la motorizada por esas 
vías de baja capacidad ambiental, hecho que se descarta. En definitiva, buscaremos 
alternativas para las nuevas redes que además den acceso a los centros de barrio como 
son las plazas Progreso, Madrid, Barcelona y San Cosme, que justamente no pasan por 
las calles comentadas, aunque también se hará inevitable compartir algunos tramos. 
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Figura 50. Calle Industria. Variación del espacio entre fachadas 
 
Perimetralmente encontramos muy pocas vías con continuidad a lo largo de los 
diferentes tejidos urbanos de Palma. Si observamos el plano de la ciudad estas vías son 
las pocas rondas que existen, aquellas que son explotadas por el vehículo privado en la 
actualidad. Alternativas a las mismas no se encuentran, y es por ello que a nivel de 
circunvalación se deberán compartir estos espacios por las diferentes formas de 
movilidad en gran parte de los itinerarios, aunque donde sea posible se intentará utilizar 
calles diferentes. 
 
En el casco antiguo las vías de plataforma única se repartirán entre el peatón y la 
bicicleta para conformar sus redes. Las vías explotadas actualmente por el tráfico 
motorizado también formarán parte de estas redes, sobretodo en el caso del peatón ya 
que hoy en día ya lo son, además tienen continuidad en un tejido donde esta 
característica no se da con frecuencia. 
 
Con el análisis realizado podemos representar las vías destinadas al tráfico motorizado. 
En el Plano 5.6 se muestra la red del vehículo privado. 
 
 
5.6 PROPUESTA DE REDES PARA LA MOVILIDAD AUTÓNOMA 
 
Una vez elaborado todo este análisis sobre la ciudad de Palma se acabarán definiendo 
unas redes de movilidad autónoma que se distribuyan de forma adecuada por toda la 
urbe para potenciar estos modos de transporte. 
 
Diferenciar entre la red del casco antiguo y la del resto de la ciudad. En la primera de 
ellas las calles destinadas al peatón y a la bicicleta son distintas, ya que el ancho de las 
vías no permite solapar los dos modos en los mismos espacios. Mientras que en la 
segunda los ejes seleccionados podrán ser compartidos por ambas formas de movilidad, 
ya que el espacio entre fachadas es suficiente como para poder introducir la 





Plan de movilidad y urbanización de Palma                   Tesina de especialización de la ETSECCPB-UPC 
83 
5.6.1 Redes de movilidad autónoma en el centro histórico 
 
Primero describiremos la red en el centro histórico, diferenciando la peatonal, Plano 
5.2, y la de la bicicleta, Plano 5.3. 
 
5.6.1.1 Red Peatonal 
 
La red peatona l propuesta se compone básicamente de las vías que conforman la red 
actual. Se han añadido determinados tramos que permiten solventar los déficits 
comentados en apartados anteriores. Parte de esos nuevos tramos buscan dar 
continuidad entre los ya existentes, como es el caso del tramo que une Sant Jaume y 
Olmos,  y otros conectar la red actual con las Avenidas, como son los tramos de San 
Miguel, Sindicato, o la calle Rubén Darío. Además extenderemos la red para hacerla 
más homogénea en aquellos entornos donde actualmente se carece de ejes claros. La 
calle Sant Feliu-Porta de Santa Catalina en la zona suroeste es uno de esos casos, otros 
dos itinerarios se encuentran en el lado sureste, uno compuesto por las calles Argenters-
Sanç-Gerreria-Escola Graduada, y el otro que se inicia en la plaza de Sant Francesc, 
conectándose con un eje ya existente, y continuando por Ramon Llull-Temple hasta la 
Porta d’es Camp. 
 
Los nuevos tramos que se encuentren dentro del tejido urbano del casco antiguo se 
ordenarán con plataformas únicas. Son calles poco anchas que no permiten la 
diferenciación entre aceras y calzada si queremos garantizar un espacio digno para el 
peatón. El resto de tramos, que a pesar de estar situados en el interior de las Avenidas, 
forman parte del tejido del ensanche, son calles de 20 metros de ancho en las que se 
diferenciarán los espacios entre aceras y calzada, garantizando al menos una de dichas 
aceras con un ancho de cinco metros. Estas vías son la parte final de San Miguel y 
Sindicato, Rubén Darío, Escola Graduada y Porta d’es Camp. 
 
Por lo que respecta a las Avenidas se extenderá la red a lo largo de la zona norte para 
completar el anillo de circunvalación. 
 
5.6.1.2 Red Bicicleta 
 
La red bicicleta en el centro histórico no comparte espacios con la peatonal debido a la 
estrechez de las calles y el importante volumen de peatones que atraviesan determinadas 
vías. Para evitar el conflicto entre peatón y bicicleta en vías donde el espacio no es 
suficiente como para segregarlas se evitan las calles más explotadas por el peatón, estas 
no formarán parte en ningún caso de la red bicicleta. Las calles más solicitadas por el 
peatón se muestran a continuación: 
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Figura 51. Volumen de peatones en las principales vías del centro histórico 
 
Excepcionalmente coincidirán ambas redes en los tramos más externos, aquellos que 
tienen un espacio entre fachadas que lo permiten, el caso de San Miguel, Sindicato, 
Escola Graduada y Rubén Darío. También lo harán en las Ramblas y el Borne-Antonio 
Maura, no así en Jaime III que por motivos de implantación de carril bus para mejorar la 
circulación del autobús se debe buscar vías paralelas para la bicicleta. En estos tramos la 
red se segregará del resto de modos de movilidad, y se crearán itinerarios 
bidireccionales. 
 
En el resto de calles existirán dos tipologías. Aquellas ordenadas con plataforma única 
donde la bicicleta podrá circular en los dos sentidos, y otras donde existirá coexistencia 
con el vehículo privado en la calzada. En estas últimas las características de las vías lo 
permiten, y por lo tanto la bicicleta deberá circular en el sentido de cada una de esas 
calles. 
 
Los distintos itinerarios parten de las Avenidas y penetran en el tejido hasta una 
circunvalación entorno a la Plaza Mayor que conforman un conjunto de tramos de 
plataforma única. Los diferentes ejes que se plantean son: 
 
- San Miguel-Missió. Eje paralelo a la vía comercial. En su parte inicial se 
compone de calles de coexistencia y una vez pasada la intersección con Olmos 
la tipología del eje pasa a ser de plataforma única. 
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- Ramblas. Es uno de los casos en los que la bicicleta pasará por la misma vía que 
el peatón. La tipología elegida es la de acera bici. 
 
- Paseo Mallorca-Caputxines. En su parte externa coexistirán la bicicleta y el 
coche y en su parte interna vías de plataforma única. 
 
- Berenguer de Tornamira-Can Granada. Eje paralelo a la avenida Jaime III, todo 
él con plataforma única 
 
- Porta de Santa Catalina-Apuntadors-Sant Nicolau. Eje en plataforma única que 
recorre la parte suroccidental del tejido, cruzando el Borne y continuando hasta 
el entorno de la iglesia de Sant Nicolau. 
 
- Antonio Maura-Borne. Itinerario que se desarrollará a través de una acera bici. 
 
- Parc de la Mar-Plaza Josep Maria Cuadrado. En este caso también hablamos de 
vías con pla taforma única. En la parte inicial coexistirá con la red peatonal, ya 
que es la única salida en el lado mar. 
 
- Porta d’es Camp-Sant Alonso. Itinerario que nace en la plaza situada en las 
Avenidas y llega hasta interseccionar con el eje anterior, a través del cual llega 
hasta la parte central del casco antiguo. 
 
- Escola Graduada- Plaza Josep Maria Cuadrado. En la parte inicial la tipología 
seleccionada será la del carril bici, es una calle de 20 m de ancho por donde pasa 
el autobús y algo de tráfico ya que es la parte final del único itinerario del 
vehículo privado dentro de esa zona del centro. El resto del recorrido es a través 
de calles de plataforma única. 
 
- Sindicato. Itinerario paralelo a la vía de carácter comercial a través de calles con 
plataforma única, a excepción de la parte inicial donde la tipología seleccionada 
será la de carril bici. 
 
- Plaza Espanya-Banc de l’Oli. En este caso todas las calles que conforman los 
recorridos son vías de coexistencia, donde seguir los mismos sentidos que el 
coche puede hacerlos un poco liados, por ello sería necesario una adecuada 
señalización. 
 
Además de estas vías la infraestructura para la movilidad en bicicleta se extenderá a lo 
largo de la totalidad de la ronda del casco antiguo, creando así un eje transversal en la 
principal vía de la ciudad, conectando los importantes focos que en ella se encuentran. 
 
5.6.2 Redes de movilidad autónoma en el resto de la ciudad 
 
En el resto de la ciudad definiremos dos categorías de ejes, los radiales y los 
perimetrales. El primero de estos grupos lo conforman ocho ejes que nacen en las 
Avenidas y mueren en torno a la vía cintura. El segundo grupo lo componen tres rondas 
que van desde el este hasta el oeste de la ciudad, recorriéndola transversalmente. Todos 
estos ejes se asemejarán lo más posible a las líneas de deseo definidas anteriormente, 
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adaptándolas a la estructura urbana y al viario existentes. En el Plano 5.2 se representa 
la red peatonal propuesta, y en el Plano 5.3 la red bicicleta. 
 
A continuación se exponen los diferentes ejes radiales de la ciudad, vías destinadas a la 
movilidad autónoma. Pocos tramos comparten las calles por las que circula con las vías 
destinadas al tráfico motorizado. La presentación se realiza en el mismo orden que las 
líneas de deseo  con las que coinciden: 
 
- Eje Ortega-La Soledad-México. Se inicia el recorrido a través de la calle 
Ricardo Ortega, atravesando el ensanche, y continúa hasta el crecimiento 
suburbano de la Soledad o se puede desviar por la Avenida de México dando 
conexión al polígono de Levante. 
 
- Eje Nuredduna-Indalecio Prieto. Eje que se desarrolla a través de dicho eje 
urbano del Ensanche. Importante a nivel de barrio, ya que atraviesa tres centros 
de barrio relevantes, destacando el de Pere Garau, y acabando nada más superar 
la vía de cintura dando acceso a uno de los polideportivos de la ciudad. 
 
- Eje Estacions-Jacint Verdaguer. Eje parcialmente existente en la nueva 
urbanización de la calle Verdaguer, a través del cual se conecta al peatón y la 
bicicleta con las paradas del metro y del tren, permitiendo el intercambio modal 
entre estas formas de transporte. El peatón continuará su itinerario por la calle 
central del parque, mientras que la bicicleta utilizara una calle paralela al espacio 
verde, para ambas acabar en plaza España. 
 
- Eje Archiduque Luís Salvador. Eje que atraviesa toda la ciudad desde la ronda 
del centro histórico hasta el polideportivo externo al primer cinturón. 
Recorriendo para ello el eje urbano del que recibe el nombre. Da acceso a uno de 
los principales centros de barrio, la plaza Fleming. 
 
- Eje Blanquerna-Cotlliure. Eje que pasa por diferentes focos de movilidad y 
centros de barrio, destacando el centro cultural de s’Escorxador, hasta alcanzar 
la vía de cintura donde da acceso a los centros comerciales y la red bicicleta se 
conecta con uno de los tramos ya existentes. El viario elegido por donde hacer 
pasar los itinerarios peatonales y bicicleta es un eje urbano de la zona norte, 
evitando así las vías territoriales destinadas al tráfico motorizado. 
 
- Eje Jesús. Itinerario que da acceso a la Flaca Verde, uno de los principales 
espacios verdes, y alcanza el exterior de la vía de cintura conectando con red 
bicicleta ya existente y el polígono industrial. En este caso nos decantamos por 
un eje de 20 m que también forma parte de la red del vehículo privado, ya que 
no existen alternativas en su entorno. 
 
- Eje Rodríguez-Ocells. Este eje conecta la ciudad con la instalación polideportiva 
de poniente y los tramos de infraestructura bicicleta ya existentes, pasando a 
través de los centros de barrio de las zonas que recorre. Las calles elegidas por 
donde hacer pasar al peatón y la bicicleta buscan alcanzar los centros de barrio 
mencionados, pasando por Martí i Mora y Ocells, calles de 20 y 16 m 
respectivamente. 
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- Eje Anníbal-Libertad. Este itinerario fusiona en su parte inicial las dos últimas 
líneas de deseo. Nace en el extremo del Paseo Mallorca, atravesando el tejido 
suburbano de Santa Catalina y el principal centro de este barrio. A partir de ahí 
continúa a través del entramado de Son Espanyolet y finalmente sigue su 
recorrido hasta alcanzar los recintos educativos de poniente y tramos de la red 
bicicleta actuales por la calle Libertad. También puede apoyarse en tramos de las 
vías perimetrales para dar acceso al hospital de Son Dureta. La opción de usar la 
calle Son Espanyolet se descarta debido a las importantes pendientes que se 
deberían superar en su parte final, es por ello que se desvía el recorrido a través 
del viario del crecimiento suburbano hasta la calle Libertad. 
 
Los ejes perimetrales de la ciudad destinados al peatón y la bicicleta son compartidos 
prácticamente en su totalidad con la movilidad motorizada. Es debido a la falta de vías 
perimetrales con continuidad transversal en toda la urbe. Esos ejes son: 
 
- Primera ronda. Nace en la zona de levante, conectando con el itinerario existente 
del Paseo Marítimo, y continúa a través de la ronda del Ensanche Calvet 
pasando por diversas zonas verdes y centros de barrio. En la zona de poniente se 
bifurca para garantizar que todo punto de esa zona de la ciudad esté a menos de 
300 metros de las redes de movilidad autónoma y se vuelve a fusionar para 
acabar en el tejido suburbano de El Terreno. 
 
- Segunda ronda. Parte del primero de los ejes radiales, atraviesa el tejido de Son 
Gotleu utilizando calles diferentes para le red peatonal y la red bicicleta. A partir 
de ahí utilizan la ronda del segundo ensanche para recorrer el resto de la ciudad, 
pasando por parques, polideportivo, y centros sanitarios, hasta fusionarse con la 
primera ronda en su parte final. 
 
- Paseo Marítimo. Itinerario ya existente, recorre toda la bahía, conformando una 
ronda litoral. 
 
5.6.3 Tipología infraestructura movilidad autónoma 
 
El carril bici es la tipología predominante en los nuevos tramos de la infraestructura de 
la red bicicleta como se observa en el Plano 5.7. En él se muestra la tipología de vía 
bicicleta elegida en cada uno de los tramos. Como ya se ha comentado el carril bici es 
una tipología cuya implantación no implica un coste elevado y favorece la 
consolidación de la red. Es la tipología más adecuada para un ámbito urbano, ya que la 
pista bici implica un coste y consumo de espacio excesivo e innecesario para las 
características del tráfico que encontramos, y la acera bici implica restarle espacio al 
peatón, y además una mayor inversión que dificulta la extensión de la red de forma 
rápida. En definitiva, en el exterior de las Avenidas es la tipología más frecuente con 
muy pocas excepciones. 
 
La acera bici que encontramos son en los itinerarios ya existente o en vías con un ancho 
de acera importante y una calzada muy ajustada. También en las Avenidas será la 
tipología seleccionada, ya que es una vía muy solicitada de tráfico y así conseguimos 
una mayor segregación de la bicicleta respecto al tráfico motorizado. 
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Por otro lado la coexistencia con el vehículo privado no es recomendable a excepción de 
algunos tramos del centro histórico donde el tráfico está limitado. En ese mismo tejido 
predominarán las calles de plataforma única donde se permite la bidireccionalidad de la 
bicicleta. Esta misma tipología se dará en los tejidos suburbanos que son atravesados 
por la nueva red bicicleta, debido a la estrechez de sus calles, inferiores todas ellas a los 
ocho metros. 
 
Por lo que respecta al peatón no presenta demasiado interés, las tipologías son aceras 
segregadas o plataformas únicas. Estas últimas solo se dan en los crecimientos 
suburbanos y en la mayoría de las calles del centro histórico, con excepción de las vías 
y tramos más anchos. 
 
5.6.4 Evaluación de las redes y mejoras propuestas 
 
La red propuesta implicará una mejor calidad para la movilidad autónoma. En 
comparación a la situación actual las mejoras se observan en los aspectos referentes a la 
continuidad, longitud de la red y conexión de ambas situaciones. También se analizará 
uno de los principales condicionantes de la red, las pendientes de cada uno de los 
tramos. 
 
5.6.4.1 Continuidad y longitud de las redes 
 
Como se puede observar en el plano de la red peatonal y bicicleta, con los nuevos 
itinerarios se garantiza la continuidad de todos y cada uno de los ejes de ambas redes a 
lo largo de toda la ciudad. Con los nuevos espacios para la bicicleta y el peatón se 
consigue conectar los diferentes tramos ya existentes, obteniendo la continuidad de la 
que carecen en la actualidad. En la propuesta ningún eje queda aislado, todos y cada uno 
de ellos, tanto los perimetrales como los radiales, tienen contacto con el resto. Se 
consigue así facilitar la movilidad en estos modos y favorecer de esta manera itinerarios 
cómodos y seguros. 
 
La longitud de las redes se incrementa considerablemente. Pasa de los 13,50 km de la 
actual red peatonal hasta los 58,42 km de la propuesta, y de los 10,40 km de los 
itinerarios para la bicicleta a los 55,60 km de la red futura. A continuación mostramos la 
longitud de los diferentes ejes: 
 
Longitud de la redes actuales de movilidad autónoma 
Red peatonal Red bicicleta 
Eje Longitud (km) Eje 
Longitud 
(km) 
Centro Histórico 6,20 Son Moix 2,34 
Paseo Marítimo 5,92 Jacint Verdaguer 1,10 
31 de Diciembre 0,52 Paseo Marítimo 5,92 
Aragón 0,86 Ctra. Valldemossa 1,04 
Total 13,50 Total 10,40 
Tabla 15. Longitudes de los diferentes ejes de las redes de movilidad autónoma actuales 
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Longitud de la redes propuestas de movilidad autónoma 





Ortega-La Soledad-México 2,92 Ortega-La Soledad-México 2,92 
Nuredduna-Indalecio Prieto 2,25 Nuredduna-Indalecio Prieto 2,25 
Estacions-Jacint Verdaguer 1,67 Estacions-Jacint Verdaguer 1,67 
Archiduque Luís Salvador 1,89 Archiduque Luís Salvador 1,89 
Blanquerna-Cotlliure 3,37 Blanquerna-Cotlliure 3,37 
Jesús 2,22 Jesús 2,22 
Rodriguez-Ocells 3,65 Rodriguez-Ocells 3,65 
Annibal-Libertad 3,02 Annibal-Libertad 3,02 
Avenidas 3,35 Avenidas 3,35 
Primera ronda 9,16 Primera ronda 8,62 
Segunda ronda 9,36 Segunda ronda 7,87 
Paseo Marítimo 5,92 Paseo Marítimo 5,92 
31 de Diciembre 0,52 Centro Histórico 8,85 
Aragón 0,86 Total 55,60 
Centro Histórico 8,26   
Total 58,42   




Los Plano 5.8 y Plano 5.9 muestran las áreas que se encuentra a menos de 300 metros 
de las redes de movilidad autónoma, tanto las actuales como las propuestas. En el 
primero de ellos se plasma el alcance de la red peatonal, y en el segundo el de la red 
bicicleta. 
 
Las redes actuales de movilidad autónoma se caracterizan por una falta importante de 
conexión con la ciudad. Está lejos el objetivo ya mencionado de que cualquier punto se 
encuentre a menos de 300 metros de las redes. 
 
La red peatonal da conexión al conjunto del centro histórico y los alrededores de su 
ronda. A esta área se le suma la zona noreste extendiéndose en mayor o menor medida 
por el ensanche, y la zona litoral gracias al paseo marítimo. Pero deja fuera de ese 
alcance de 300 metros la gran parte de la ciudad. Desde el entorno de las Avenidas hasta 
la Vía de Cintura la ciudad carece de la accesibilidad deseada, dejando muchas 
barriadas fuera del alcance de la red, tanto para los desplazamientos radiales como los 
transversales. 
 
Por lo que respecta a los tramos de la infraestructura bicicleta se presenta un escenario 
con peores prestaciones. La conexión a menos de 300 metros solo tiene lugar en áreas 
aisladas y situadas en la periferia. Dos de ellas fuera de la vía de cintura, y en su interior 
encontramos el entorno de la calle Jacint Verdaguer y el eje litoral. 
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Se evidencia una falta total de homogeneidad a lo largo de la ciudad, gran parte de la 
misma carece de una conexión adecuada. Consecuencia de ello es también la falta de 
accesibilidad a los principales puntos de interés. 
 
El objetivo de las redes propuestas es garantizar que cualquier punto de la ciudad se 
encuentre a menos de 300 metros de dichas infraestructuras, y este objetivo se cumple 
en la totalidad de la urbe. Consiguiendo así una red homogénea que da alcance a los 
principales focos de movilidad y una mayor posibilidad de potenciar el intercambio 
modal entre estos modos y el transporte público. Todo el espacio interior a la Vía de 
Cintura, y parte de los alrededores inmediatos ha dicho cinturón, quedan dentro del área 
que abarca la nueva red. Por lo tanto da acceso a todos los equipamientos y focos de 




En la futura red las pendientes que caracterizan a los diferentes tramos cumplen con los 
requisitos ya comentados. Si comparamos los planos de las redes de movilidad 
autónoma y el plano de pendientes se observa que los diferentes ejes planteados han 
esquivado aquellos tramos que presentaban conflictos respecto a este condicionante.  
 
En el caso del peatón los límites impuestos por motivos de pendientes son menos 
restrictivos, admitiendo pendientes hasta el 8%, y en caso que este valor se vea superado 
la longitud del tramo no debe ser mayor de 300 m. Es por ello que en esta red no existe 
ningún tramo que incumpla los requerimientos exigidos. Sólo dos tramos superan el 
8%, pero sus longitudes son inferiores a los 80 m. 
 
En referencia a la red bicicleta prácticamente la totalidad de aquellos tramos que 
superan pendientes del 2% cumplen con las distancias tolerables. Sólo son incumplidas 
en casos muy concretos donde no existía alternativa alguna, pero que representan menos 
del 1% del total de la red. Un total de 353 m, en tres tramos diferentes, incumplen los 
requisitos. Se puede afirmar que este condicionante no presenta conflictos en la red 
futura, son muy pocos metros los que disuadirán el uso de la red. 
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6 MOVILIDAD EN TRANSPORTE PÚBLICO DE SUPERFICIE 
 
En este apartado se estudiará la red de autobuses urbanos de Palma que es sobre la que 
recae fundamentalmente la movilidad en transporte público. El análisis se llevará a cabo 
sobre el mismo ámbito que hasta ahora se ha tenido en cuenta. El área interior a la vía 
de cintura será el espacio en el que se hará más hincapié, pero en este caso se debe 
añadir el resto del municipio, todos aquellos asentamientos y equipamientos a los que 
dan acceso las diferentes líneas de autobús. 
 
Se estudiará la situación actual del transporte público, y a partir de ahí se buscará 
mejorar la oferta que hoy existe. Se propondrá una inversión en la red que implique una 
mejora del servicio en el futuro, y convierta al autobús en una verdadera alternativa a la 
movilidad en vehículo privado. 
 




La red de autobuses del municipio de Palma se compone de dos tipologías de líneas, las 
urbanas y las interurbanas. En este estudio haremos hincapié en la primera de las 
categorías, ya que debido a las características de ambas redes es la que lleva a cabo la 
movilidad en la ciudad. Las líneas interurbanas prácticamente no tienen más que una 
parada en Palma. La mayoría de ellas salen de la estación de autobuses y se encaminan 
directamente hacia el exterior del municipio. 
 
La estructura de la red de autobuses urbanos se adapta a la forma de la ciudad, 
siguiendo el radiocentrismo de ésta, como se observa en el Plano 6.1, en el que se 
muestra la red actual. Las líneas parten de algún crecimiento urbano externo a la vía de 
cintura y penetran a través de las vías básicas de la red de tráfico motorizado hasta la 
ronda del casco antiguo. Existen dos excepciones que realizan su recorrido a través de 
dos de las vías de 20 m del Ensanche, Archiduque Luís Salvador y Nuredduna-Indalecio  
Prieto. 
 
Una vez llegan a dicho cinturón de circunvalación algunas lo recorren y mueren en él, 
en Plaza Espanya o en la Porta de Sant Antoni, pero otras continúan a través de otro de 
los ejes territoriales para alcanzar un nuevo asentamiento externo o acabar realizando 
una ronda en alguna de las barriadas de Palma, como es el caso de Son Gotleu y del 
Polígono de Levante. Indicar que algunas de las líneas de la zona de poniente no hacen 
el recorrido a través del Paseo Mallorca, parte de la ronda, sino que optan por atravesar 
el centro histórico a través del eje Jaime III-Unió-Ramblas, hasta llegar de nuevo a las 
Avenidas. 
 
Existen también tres líneas que rompen con esta estructura. Éstas siguen un esquema de 
ronda. Dos de ellas centradas en la ciudad, una para el casco antiguo y otra en el 
Ensanche. La tercera línea desarrolla su recorrido en la zona de levante alcanzando tanto 
barrios del interior como del exterior de la vía de cintura. 
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En los distintos ejes por los que circula el autobús lo suele hacer una única línea y en 
determinadas vías dos (General Riera o Manacor), aunque es verdad que en algunos 
tramos pueden llegar a coincidir un número mayor. Una de ellas es la calle Joan 
Maragall, al suroeste de Palma, que soporta el paso de seis líneas que se dirigen hacia 
los asentamientos de la costa y sus playas o hacia el aeropuerto. El eje del centro 
histórico por el que circulan los autobuses también soporta el mismo número de líneas. 
 
Pero las Avenidas son las vías más recorridas por el transporte público, el tramo 
comprendido entre las intersecciones con 31 de Diciembre y con la calle Manacor 
soporta un total de 19 de las 23 líneas existentes. 
 
Respecto a la relación existente entre la red de autobuses urbanos y el resto de 
infraestructuras de transporte público comentar que esta tiene lugar en la plaza España, 
Dicho lugar es el centro neurálgico de la movilidad de masas. En él encontramos la 
estación del ferrocarril de Inca y Sóller, el metro que lleva a la universidad pasando por 
el polígono industrial de Son Castelló, la estación de los autobuses interurbanos, y lugar 
de parada de todas las líneas que atraviesan las Avenidas, un total de 19. En definitiva, 
dicho espacio es el principal punto de intercambio modal de Palma. Por ello un 
importante número de líneas entran en contacto con él, buscando conectar todo el 
municipio con este centro de transportes. Destacar también la conexión entre la línea 29 




Las líneas urbanas son un total de veintitrés, conectando todo el municipio con el centro 
de la ciudad. A continuación se describen brevemente todas y cada una de ellas. 
 
- L1-Aeropuerto-Ciutat-Puerto. Esta línea se inicia en el puerto de pasajeros de 
Portopí. Recorre el Paseo Marítimo hasta alcanzar el Paseo Mallorca y atravesar 
todas las Avenidas para acceder a la autovía de Levante y finalmente llegar al 
Aeropuerto. 
 
- L2-Circunvalación Centro Histórico. Línea de ronda únicamente en sentido 
antihorario que recorre la parte principal de las Avenidas y el casco antiguo. El 
centro es atravesado por las calles de Jaime III, el Borne y el entramado más 
antiguo lo recorre a través de calles estrechas que van desde Conqueridor 
pasando por Colom y llegando hasta Escola Graduada. 
 
- L3-Pont d’Inca-Illetes. Conecta el distrito de Sant Agustí y las playas de 
poniente con el centro histórico, el que atraviesa por el eje interior. Hasta llegar 
a él pasa por los tejidos suburbanos de El Terreno y Santa Catalina. Una vez sale 
de él recorre la parte central de las Avenidas y finalmente accede a la calle 
Aragón hasta llegar al Pont d’Inca. 
 
- L5-Es Rafal Nou-Son Dureta. Línea que se inicia en el entorno del hospital 
general de la ciudad, penetra a través de Andrea Doria, cruza la plaza del 
Progreso y llega a la roda del casco antiguo. Una vez recorrida dicha ronda 
accede al eje Nuredduna-Indalecio Prieto hasta pasar en las proximidades del 
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polideportivo Germans Escales. Acaba en la barriada de Es Rafal donde 
concluye circunvalándola en sentido antihorario. 
 
- L7-Son Rapinya-Son Gotleu. Existen dos líneas diferentes, una que se inicia en 
Son Vida, un asentamiento de casas unifamiliares muy dispersas que hace difícil 
la eficiencia del autobús, y la otra en Son Xigala, un espacio más densificado. La 
primera tiene una frecuencia menor que la segunda, seguramente por el motivo 
que se acaba de comentar. El resto del trayecto es común para ambas. Recorren 
la barriada de Son Rapinya pasando por la zona de los institutos y penetrando en 
la ciudad a través de la calle Libertad-Industria. Esta línea es una de las que 
atraviesa el centro histórico y después accede a la parte central de las Avenidas. 
Finalmente recorre la calle Manacor para acabar realizando una pequeña ronda 
en sentido antihorario en la barriada de Son Gotleu. 
 
- L8-Son Roca. Este itinerario se inicia en el crecimiento del que recibe el nombre 
atravesando otros como son Sa Vileta o Son Serra hasta entran e contacto con el 
polideportivo de Son Moix. Después penetra en la ciudad por la vía Pascual 
Ribot, y de retorno circula por Martí i Mora. Después recorre las Avenidas hasta 
la Porta de Sant Antoni donde finaliza el trayecto. 
 
- L9-Son Espanyol. Empieza en la zona de Son Espanyol, alcanzando los fines de 
semana la Universidad. En este primer tramo el recorrido consiste en realizar 
una ronda en sentido horario dando acceso a los terrenos de Son Espases, futuro 
hospital general de las Islas Baleares. Después se dirige hacia el polígono 
industrial de Can Valero y de allí cruza la ciudad por la calle Jesús. Una vez 
llega a la ronda del caco antiguo la recorre hasta llegar a la Porta de Sant Antoni, 
el final de línea. 
 
- L10-Son Cladera. El itinerario se inicia en la barriada de la que recibe el nombre 
desarrollando una ronda en sentido antihorario. Continúa el trayecto por la zona  
sur del polígono industrial de Son Castelló hasta alcanzar la calle Eusebio 
Estada. A través de ella penetra en Palma. Desemboca en las Avenidas a la 
altura de Plaza España, y las recorre hasta su última parada en la Porta de Sant 
Antoni. 
 
- L11-Sa Indioteria. Estructura muy parecida a la anterior. En este caso pasa a 
través del núcleo de Sa Indioteria, la zona norte del polígono de Son Castelló y a 
través de la carretera de Sóller alcanza y cruza la Vía de Cintura. Una vez en 
Palma se dirige hacia el eje Archiduque Luís Salvador, el que atraviesa para 
continuar por las Avenidas. Acaba nuevamente en la Porta de Sant Antoni. 
 
- L12-Son Sardina-Polígono de Levante. Se inicia en el núcleo de Son Sardina y 
recorre la carretera de Sóller hasta alcanzar el núcleo de Palma. Llega a las 
Avenidas a través de las calles Francesc Suau (Capitán Salom) y 31 de 
diciembre, y las recorre para acabar con una ronda en sentido horario en la zona 
suroriental de la ciudad. 
 
- L14-Son Ferriol. Empieza entorno a Plaza España recorriendo parte de la ronda 
del casco antiguo para acabar circulando por la calle Manacor hasta alcanzar el 
núcleo de Son Ferriol y el hospital de Son Llàtzer. A partir de ahí existen dos 
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opciones, que se dirija hasta s’Hostalot o hasta Sant Jordi, ambas alternativas 
tienen las mismas frecuencias. 
 
- L15-Paya de Palma-Plaza de la Reina. Esta línea recorre el centro histórico a 
través de Borne-Unió-Ramblas. Después pasa por todas las Avenidas hasta la 
intersección con la calle Joan Maragall. Atraviesa dicha vía para llegar a los 
asentamientos costeros de levante, los que recorre para acabar en el Arenal. 
 
- L16-Establiments. Esta línea parte de dicho núcleo poblacional y se dirige 
directamente hasta la calle General Riera para penetrar en la ciudad y alcanzar 
las Avenidas. Recorre la ronda hasta el final de línea en la Porta de Sant Antoni. 
 
- L18-Son Riera. El recorrido de esta línea se inicia en torno a MercaPalma y uno 
de los principales centro comerciales del municipio en el Coll d’en Rabassa. 
Después se encamina hacia la costa y circula por los asentamientos costeros 
hasta alcanzar el núcleo de Palma. En dicho núcleo pasa por la calle Manuel 
Azaña, parte de una de las rondas del Ensanche. Finalmente se encamina por la 
calle Manacor hasta su intersección con las Avenidas, donde este itinerario llega 
a su fin. 
 
- L19-Universidad. Inicia su trayecto en el centro educativo, situado en la 
carretera de Valldemossa, la cual recorre el autobús hasta acceder a la ciudad. 
Después se deriva a la vía General Riera para atravesar todo el Ensanche. A 
partir de ahí existen dos líneas distintas, ambas con iguales prestaciones por lo 
que se refiere al intervalo de paso. La primera circunvala todo el casco antiguo 
en sentido antihorario, utilizando para ello las Avenidas y el tramo de Paseo 
Marítimo que se encuentra entre ellas. El otro itinerario solo recorre la parte 
norte y de levante de las Avenidas, acabando su recorrido en la Porta d’es Camp. 
 
- L23-S’Arenal IB-23. Inicia su recorrido en torno a la Plaza de Espanya a partir 
de donde empieza a circular por las Avenidas para seguir por la calle Joan 
Maragall y conectarse con la autovía  de Levante. Abandona la autovía para 
acceder al asentamiento de la playa de Palma, el que atraviesa por las calles más 
alejadas de la costa. Continúa su itinerario llegando hasta Cala Blava, fuera del 
municipio de Palma. 
 
- L25-Playa de Palma por autopista. Línea que hace un recorrido parecido a la 15 
pero con algunos matices. Todo el itinerario por la Playa de Palma coinciden las 
dos líneas, pero la 25 en lugar de continuar por asentamientos de la costa opta 
por circular por la autopista. Una vez llega a Palma realiza una ronda en sentido 
horario que empieza por el Paseo Marítimo, continúa por el eje Borne-Unió-
Ramblas atravesando el casco antiguo, y finalmente accede a las Avenidas, 
recorriendo su parte central y oriental hasta el mar. 
 
- L27-Sa Garriga. Línea paralela a la 12, prácticamente iguales. Las diferencias 
son que ésta va más allá de Son Sardina, algunos tramos por donde atraviesa el 
ensanche no coinciden con la 12, y tiene su fin en la Porta de Sant Antoni, 
mientras que la otra alcanza la zona de levante. 
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- L28-Son Llàtzer Circular. Línea de circunvalación en ambos sentidos que da 
acceso al hospital de Son Llàtzer a toda aquella área del municipio que le 
corresponde este centro hospitalario. Esta vía no alcanza las Avenidas ni la Plaza 
España. En el interior de la vía de cintura alcanza la ronda del primer Ensanche, 
Son Gotleu y el polígono de Levante. En el exterior pasa por los asentamientos 
costeros del Coll d’en Rabassa, por Es Rafal y por Son Ferriol. 
 
- L29-Ronda Urbana. Vía de circunvalación en ambos sentidos en torno al 
Ensanche. Recorre la ronda del Ensanche Alomar hasta la vía Jacint Verdaguer. 
A partir de ahí utiliza rondas del Ensanche Calvet que le permiten llegar hasta el 
mar. Completa el cinturón el Paseo Marítimo y Andrea Doria dando acceso al 
hospital de Son Dureta. 
 
- L30-Sant Joan de Déu-Can Pastilla. Todo su recorrido esta solapado por la línea 
15. Empieza en Plaza España recorre las Avenidas y Joan Maragall hasta 
alcanzar los asentamientos costeros que atraviesa para acabar en la parte inicial 
de la Playa de Palma. No la recorre entera como la 15. 
 
- L31-S’Aranjassa. Esta línea sale de Palma desde la Porta de Sant Antoni y se 
dirige hacia la autopista de Levante la que abandona para conectar a diferentes 
asentamientos de pequeñas dimensiones situados más allá del aeropuerto. 
 
- L46-Génova-Sant Agustí Circular. La línea circunvala el trayecto de Son 
Dureta-Génova-Sant Agustí-El Terreno. Lo hace en ambos sentidos, por lo tanto 
encontramos dos líneas distintas. Una recorre este tramo en un sentido y la otra 
en el contrario. El resto del itinerario es común para ambas. Discurre a través de 
Santa Catalina, penetra en el Centro Histórico y acaba pasando por la parte 




La red actual de transporte público en superficie nos ofrece unas determinadas 
prestaciones que se comentan en este apartado. A continuación resumiremos las 
características principales de cada una de las líneas que recorren Palma, indicando sus 
longitudes, frecuencias (intervalos de paso), tiempo de trayecto, velocidad comercial y 
número de autobuses necesarios para ofrecer el servicio. En la siguiente tabla se 
resumen dichas propiedades. 
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Línea Longitud total (I+V) (km) 
Intervalo de 









1 34,19 15 4,00 41 25,02 SI 5,47 6 
2 4,10 12 5,00 15 8,20 NO 2,50 3 
3 28,61 7 8,57 74 11,60 SI 21,14 22 
5 18,15 9 6,67 48 11,34 SI 10,67 11 
7-Son Vida 22,15 60 1,00 55 12,08 SI 1,83 2 
7-Son Xigala 20,58 10 6,00 51 12,11 SI 10,20 11 
8 12,87 7 8,57 31 12,45 SI 8,86 9 
9 13,72 60 1,00 43 9,57 SI 1,43 2 
10 13,83 14 4,29 32 12,96 SI 4,57 5 
11 23,03 30 2,00 54 12,80 SI 3,60 4 
12 16,53 24 2,50 47 10,55 SI 3,92 4 
14-S'Hostalot 21,79 20 3,00 68 9,61 SI 6,80 7 
14-Sant Jordi 29,03 20 3,00 89 9,78 SI 8,90 9 
15 29,61 10 6,00 78 11,39 SI 15,60 16 
16 16,99 15 4,00 37 13,77 SI 4,93 5 
18 14,47 60 1,00 48 9,04 NO 1,60 2 
19-Av.Argentina 21,55 10 6,00 49 13,20 NO 9,80 10 
19-Pl. España 19,97 10 6,00 44 13,61 NO 8,80 9 
23 42,56 15 4,00 51 25,04 SI 6,80 7 
25 28,98 13 4,62 38 22,88 SI 5,85 6 
27 16,68 60 1,00 51 9,81 SI 1,70 2 
28-SH 22,68 30 2,00 84 8,10 SI 5,60 6 
28-SA 22,74 30 2,00 84 8,12 SI 5,60 6 
29-SH 15,36 20 3,00 46 10,02 SI 4,60 5 
29-SA 15,51 28 2,14 46 10,12 SI 3,29 4 
30 17,35 15 4,00 44 11,83 SI 5,87 6 
31 35,38 70 0,86 51 20,81 SI 1,46 2 
46-SH 19,51 20 3,00 58 10,09 SI 5,80 6 
46-SA 19,51 20 3,00 58 10,09 SI 5,80 6 
Tabla 17. Características de la red de autobuses urbanos
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En la red urbana es recomendable que la longitud total (ida y vuelta) de una línea de 
autobús no supere los 30 km. En el caso de Palma esto se cumple en todas las líneas a 
excepción de tres casos, la 1, la 23 y la 31, pero justamente son líneas que parte de su 
itinerario lo realizan a través de la autovía de levante. El utilizar esta vía implica que la 
velocidad comercial de estas líneas, juntamente con la 25 que también la usa, sea 
superior a la del resto. En estos casos supera los 20 km/h, mientras que el resto de líneas 
tienen una velocidad media de 10,5 km/h. 
 
Como consecuencia, el tiempo de trayecto (ida) de ellas está dentro de la media en torno 
a los 50 minutos. Las que destacan sobre las demás son las líneas 3, 14-Sant Jordi, 15 y 
28, debido a que son líneas cuya longitud roza esos 30 km, o como en el caso de la 
última que tiene la velocidad comercial más baja. 
 
Por lo que respecta a la frecuencia de cada línea observamos que algunas de ellas 
presentan unas prestaciones muy bajas. Su intervalo de paso supera los 30 minutos, 
llegando incluso hasta los 70. En torno a la mitad de las líneas tardan en pasar más de 
15 minutos, valor ciertamente elevado para que el transporte público sea competitivo. 
Las líneas que mejores prestaciones presentan son la 3 y la 8 que pasan cada 7 minutos. 
 
Por último comentar el número de autobuses que son necesarios diariamente para poder 
cumplir con la oferta actual. Son necesarios un total de 193 autobuses, destacando por 
encima de todas los 22 de la línea 3. Se evidencia en determinados casos una baja 
eficiencia de la explotación de los vehículos, con demasiados tiempos muertos, como 
por ejemplo la línea 9 o la 29. 
 
6.1.4 Carril bus 
 
En la actualidad el carril de circulación reservado para el autobús es escaso. Se 
encuentra exclusivamente en las Avenidas, y no en toda su longitud, solo en algunos 
tramos, como se muestra en el Plano 6.2. Un total de 3,07 km conforman la red actual 




La conexidad de la red de autobuses urbanos de Palma es muy buena. Considerando un 
área de influencia de 300 metros para cada parada de autobús ésta abarca la totalidad de 
la ciudad, y da conexión a los diferentes núcleos externos a la vía de cintura. Esto se 
observa en el Plano 6.3 y Plano 6.4.  
 
El interior de la vía de cintura está completamente cubierto, cualquier usuario puede 
acceder al autobús sin tener que caminar más de cinco minutos. Pero no solo el núcleo 
urbano de Palma, el resto de asentamientos se encuentran en la misma situación, la 
totalidad de ellos están igual de cubiertos. Es verdad que alguna zona de estos núcleos 
está fuera del alcance de las paradas del autobús, de los 300 metros, pero no se 
encuentran mucho más alejadas. Pocos metros más separan estás zonas de los puntos de 
conexión con la red. La red es muy homogénea en relación a esta propiedad. 
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Comentar también que los dos polígonos principales de la ciudad se encuentran en la 
misma situación. Ambos tienen prácticamente la totalidad de su espacio cubierto por la 
red, con algún vacío como la zona norte de Can Valero, pero el incremento de esa 




6.1.6.1 Intervalo de paso por parada 
 
En relación a esta característica de la red no podemos decir lo mismo, no es homogénea. 
Existen vías muy bien conectadas, donde los intervalos de paso son inferiores a los tres 
minutos. En cambio encontramos otros ejes donde los autobuses pasan en intervalos que 
superan los 40 minutos, llegando al extremo de los 70 en algunos núcleos. La 
conectividad de la ciudad y del municipio se muestra en los Plano 6.5 y Plano 6.6 
respectivamente. 
 
Las vías con intervalos de paso menores son las Avenidas, Joan Maragall, Caro y el eje 
Jaume III-Unió-Ramblas. En todas ellas pasa un autobús cada 3 minutos o menos. Estas 
vías coinciden con las calles que soportan un mayor número de líneas como ya ha sido 
comentado.  
 
Destacan otras vías en donde ese intervalo supera los tres minutos, pero no pasa de los 
seis. Estas vías son Espartero-Comtes de Barcelona, diagonal que atraviesa el tejido de 
Santa Catalina, y algunas de las vías radiales, Manacor, General Riera y Andrea Doria, 
ejes de penetración por donde circulan por lo menos dos líneas de autobús de las que 
mejor prestaciones presentan, que las diferencia respecto al resto y las dota de un mejor 
intervalo de paso. También existen algunos tramos sueltos en Indalecio Prieto, Aragón, 
o en el inicio de la Playa de Palma, pero son tramos sin demasiada continuidad. En ellos 
se apoyan algunas líneas para desarrollar su recorrido, pero no usan el eje en su 
totalidad ni en su mayor parte, solo acceden a él puntualmente. 
 
El resto de vías tienen un intervalo de paso superior a esos seis minutos. Vías por donde 
suele circular una sola línea de autobús, y por lo tanto ese intervalo dependerá de sus 
frecuencias. Aquellos ejes por donde pasen líneas con altas frecuencias sus intervalos de 
paso serán menores de los diez minutos. En otros se consiguen estos intervalos debido a 
que a través de ellos pasa más de una línea, pero éstas tienen frecuencias bajas, como es 
el caso de los núcleos costeros de levante y la Playa de Palma. 
 
En el interior de la vía de cintura los ejes con peores prestaciones se dan en la zona 
norte. En las calles de Francesc Suau, Capitán Salom o Archiduque Luís Salvador, se 
superan los 20 minutos, y la calle Jesús donde se llega a los 60 minutos. En el exterior 
de la vía de cintura, el resto del municipio, sigue esa misma dinámica. 
 
6.1.6.2 Número de líneas por parada 
 
Por lo que respecta a la conectividad desde el punto de vista del número de líneas por 
parada, Plano 6.7 y Plano 6.8, lo que se evidencia es el importante peso que tienen las 
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Avenidas, y en particular la plaza España, hecho ya comentado anteriormente. En las 
Avenidas hay tramos que llegan a ser recorridas por 19 líneas, es el destino de gran 
parte de ellas. La parada de plaza España es la que más líneas acoge, un total de 
dieciséis. 
 
Tienen también un peso importante las paradas de Joan Maragall con seis líneas, por 
dicha calle pasan las vías que se dirigen hacia los asentamientos y playas de levante. El 
tramo inicial de Caro, por donde pasan cuatro líneas que conectan diferentes zonas de 
poniente, utilizan esta calle para acceder al centro histórico o a su ronda. Además del eje 
Espartero-Comtes de Barcelona, por donde circulan las líneas que se dirigen hacia el 
suroeste del municipio, donde sus paradas conectan con tres líneas de autobús. Por 
último, el eje del casco antiguo en donde lasa paradas tienen entre cuatro y cinco líneas. 
Estas son las mismas vías que se caracterizan por un intervalo de paso menor. Se puede 
concluir que existe una relación directa entre el intervalo de paso y el número de líneas 
por parada. 
 
En referencia a los ejes radiales en algunos por sus paradas pasan un par o tres de líneas, 
pero por lo general cada eje es explotado por una sola línea. 
 
6.1.7 Diagnosis de la red actual 
 
La red actual de autobuses a nivel de estructura presenta una lectura relativamente fácil, 
asemejándose a la estructura de la propia ciudad. Una red radial que circula a través de 
las principales vías del municipio, claramente jerarquizada. Conecta la periferia con el 
centro representado por las Avenidas y particularmente por la Plaza de España, centro 
de intercambio modal con el resto de redes de transporte público, y punto de trasbordo 
entre diferentes líneas de autobús, ya que en ese lugar pasa el 80% de todas ellas. 
 
De esta manera se permite conectar todo el municipio con el centro de forma directa, 
todos los puntos del municipio entre ellos con un solo trasbordo entre líneas, y todos 
con el resto de la isla con un trasbordo con los autobuses interurbanos o el ferrocarril. 
Además como se ha comentado en el apartado de conexidad la red cubre el territorio 
prácticamente en su totalidad a menos de 300 metros. 
 
Comentar también que en el interior de la vía de cintura existe una línea que conecta las 
barriadas de la ciudad sin tener que pasar por el centro. Por lo que respecta a estos 
aspectos la red presenta unas buenas condiciones. 
 
Un inconveniente que cabe destacar de la actual estructura es la elevada superposición 
de líneas en las Avenidas, centro neurálgico de la ciudad de Palma, y por tanto lugar de 
destino de gran parte de los viajes. Este fenómeno provoca asignar menos autobuses a 
cada una de las líneas, reduciendo la frecuencia, y por lo tanto alargando el tiempo de 
espera en parada. Sería interesante promover líneas con la misma estructura que la 3 o la 
5, entre otras, que conectan dos zonas periféricas, por lo que el paso por el centro de los 
autobuses como destino de una de estas zonas es origen para la otra, obteniendo mayor 
rendimiento de los vehículos. Además de conectar ambas zonas periféricas sin 
necesidad de trasbordo. Estas dos zonas se encuentran en lados opuestos de la plaza 
España, garantizando así el paso por el principal nodo de comunicaciones de Palma. El 
caso contrario es por ejemplo el de las líneas 16 o 14, que solo conectan una zona 
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periférica, y por lo tanto han de pasar ambas por las Avenidas, superponiéndose y no 
obteniendo el máximo rendimiento a los autobuses. 
 
Los principales problemas de la red actual se presentan en relación a las bajas 
frecuencias que ofrecen determinadas líneas. Es donde se observa una falta clara de 
homogeneidad. Algunos ejes presentan buenas prestaciones, mientras que otros se 
caracterizan por frecuencias muy bajas que dificultan que los posibles usuarios se 
decanten por esta forma de movilidad. Según datos del Plan de Movilidad se observa 
que las líneas con frecuencias más altas eran las más demandadas. Mientras que 
aquellas cuyo intervalo de paso es elevado el uso por parte de los ciudadanos es bajo. 
Esto se observa en la tabla siguiente donde destacamos casos extremos. 
 
Línea Intervalo de paso Viajes diarios 
3 7 18.146 
5 9 13.430 
7 10 12.770 
8 7 12.539 
15 10 14.294 
Tabla 18. Demanda de las líneas con frecuencias altas 
 
Línea Intervalo de paso Viajes diarios 
9 60 474 
11 30 1.013 
12 24 2.940 
16 15 4.949 
31 70 301 
Tabla 19. Demanda de las líneas con frecuencias bajas 
 
Si observamos la matriz de viajes del municipio de Palma y calculamos los que tienen 
lugar en el entorno de las diferentes líneas observamos que las que mejor prestaciones 
tienen suelen ser en torno a los que mayor número de viajes se dan. Aunque tampoco se 
convierte en una norma, ya que hay casos en que se contradice. Comparando las líneas 
acabadas de comentar se observa lo siguiente: 
Línea Intervalo de paso Viajes diarios 
3 7 46.469 
5 9 45.365 
7 10 62.981 
8 7 33.614 
15 10 40.586 
Tabla 20. Demanda potencial de las líneas con frecuencias más altas 
 
Línea Intervalo de paso Viajes diarios 
9 60 18.271 
11 30 21.197 
12 24 34.574 
16 15 15.740 
31 70 6.018 
Tabla 21. Demanda potencial de las líneas con frecuencias más bajas 
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Un caso contradictorio es el de la línea 8, que es una de las que mejor frecuencia tiene, 
si la comparamos con la 12, que se caracteriza por un intervalo de paso de más de veinte 
minutos. Se observa que los viajes que se dan entorno a ellas son similares, incluso los 
de la 12 superan en casi mil viajes a los de la 8. Sería lógico que sus prestaciones fuesen 
parecidas. A eso se le añade que el número de usuarios de la línea 12 es cuatro veces 
menos que los de la 8, mientras que la demanda potencial es la misma. La conclusión a 
la que se puede llegar es que si se mejorasen las prestaciones de la 12 se podría 
conseguir alcanzar un mayor uso del transporte público. En definitiva deberíamos 
mejorar las frecuencias de determinadas líneas, cuya demanda potencial es elevada, 
pero su demanda actual no, intentando atraer posibles usuarios. 
 
Si tenemos en cuenta lo comentado en una de las obras consultadas, en la que se dice 
que la red de autobuses ha de garantizar (Herce, Magrinyà y Miró, 2007): 
 
- Una buena cobertura urbana, con paradas a menos de 300-500 metros. 
 
- Frecuencias que no excedan los diez minutos durante el día, garantizando 
dichas frecuencias y la regularidad de horarios. 
 
El primero de los requisitos se cumple en la actual red de autobuses, pero el segundo 
está muy lejos de alcanzarse. Actualmente solo seis de las veintitrés líneas lo cumplen. 
Éste es el principal déficit de la red, es sobre el que realmente se debe hacer hincapié 
para conseguir atraer viajeros. 
 
Otro inconveniente de la red actual es que algunas de las líneas radiales no alcanzan la 
Plaza España, dificultando a los espacios que sirve la conexión con el principal centro 
de transportes, y por ende conectarlos con todo el municipio. Estas son las líneas 31 y 
18. 
 
Unos de los principales focos de movilidad son los polígonos industriales. En el caso de 
Palma se debería mejorar la oferta actual de transporte público en ellos. En el polígono 
de Son Castelló las frecuencias de paso van desde los 14 minutos de la línea 10  a los 30 
de la 11, oferta que debería mejorarse. Este hecho se hace más evidente en el caso de 
Can Valero, el autobús que lo atraviesa tiene un intervalo de paso de 60 minutos, 
situación muy deficiente. En el caso de Son Oms, polígono recientemente creado, 
actualmente no llega ninguna línea de autobús, se le debería dar acceso con alguna de 
las existentes modificando parte de su recorrido. 
 
6.2 CRITERIOS PARA UNA MEJORA DE LA RED DE AUTOBUSES 
 
Mejorar las prestaciones de la red actual es el objetivo de este estudio, para conseguir 
que este modo de transporte se convierta en un instrumento eficaz dentro del modelo 
sostenible de movilidad. Se busca mejorar la percepción de los usuarios que ayude a 
aumentar el número de pasajeros a costa del vehículo privado. Las mejoras de la red 
actual se centrarán en los siguientes puntos: 
 
- Modificar determinadas líneas. Fusionándolas para evitar la superposición 
excesiva en determinados ejes y consecuencia de ello mejorar la oferta de la red. 
Alargándolas para conectarlas con puntos característicos de la ciudad como son 
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centros de intercambio modal, polígonos industriales o espacios de atracción 
especial. 
 
- Incrementar las frecuencias actuales. En las líneas de la red de autobuses con 
frecuencias insuficientes se desincentiva su uso. Se deberán mejorar los 
intervalos de paso de aquellas líneas con mayor demanda potencial, donde una 
inversión que garantice un mejor servicio implique un mayor número de 
usuarios. 
 
- Extender el carril bus por determinados ejes de la ciudad para mejorar la 
velocidad comercial del autobús urbano. Al compartir su espacio de circulación 
con el vehículo privado ha de sufrir todos los inconvenientes de la congestión 
que este provoca en las calles de la ciudad. Se ve reducido su velocidad y por 
ende aumentando los tiempos de espera de los usuarios. Además el hecho de no 
tener que sufrir las retenciones de tráfico permitiría un ahorro en el número de 
efectivos necesarios para cubrir un servic io determinado. 
 
Todas las intervenciones que se hagan no deben en ningún caso empeorar aquellas 
líneas cuyas prestaciones ya son buenas. La mejora de determinados recorridos no tiene 
que hacerse a costa de los que actualmente ofrecen un buen servicio. Hay que conseguir 
incrementar el número de usuarios del transporte público, pero sobretodo mantener los 
que actualmente ya lo usan. Que no dejen de hacerlo por culpa de cambios en la red que 
empeoren los recorridos que ellos realizan. 
 
Para discernir donde se debe actuar y en consecuencia tomar medidas para llevar a cabo 
las mejoras comentadas seguiremos unos determinados criterios que justificaran las 
decisiones que se propongan. Estos criterios son: 
 
- La fusión o alargamiento de las líneas no puede implicar que la longitud total 
resultante (ida y vuelta) supere los 30 km. Además la fusión de las líneas debe 
mejorar las prestaciones actuales sin tener que incrementar la flota de autobuses. 
Por ello, las líneas a fusionar deben tener frecuencias similares, sino,  una 
mejorará mucho a costa de la otra que verá empeorada su oferta 
considerablemente. 
 
- La mejora de las frecuencias se llevará a cabo en una primera etapa mejorando la 
explotación actual sin necesidad de incrementar la flota de autobuses. Para ello 
lo que se buscará es la reducción de los tiempos muertos. 
 
- En una segunda etapa la mejora se basará en la relación intervalo de paso-
demanda potencial. Compararemos las frecuencias de las diferentes líneas con la 
demanda potencial que se da entorno a ellas. Con ello se constatará que líneas 
con mayor demanda potencial que otras ofrecen peores prestaciones que esas 
otras. Resultará evidente una mejora de la oferta de las primeras para situarla allí 
donde les corresponde. Se elaborará un gráfico intervalo de paso-demanda 
potencial donde situaremos todas las líneas y dibujaremos una línea de tendencia 
que nos marque la relación que debería existir entre las dos variables. A partir de 
esta relación nos calcularemos las frecuencias de aquellas líneas que se 
encuentra por encima de la línea de tendencia, o sea, aquellas cuyas prestaciones 
son inferiores al promedio de la red. Aquellas que se encuentren por debajo de la 
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línea de tendencia no serán retocadas, ya que no se deben empeorar las 
prestaciones actuales. 
 
- A partir de los mapas de conectividad sobre el intervalo de paso del autobús 
urbano por las diferentes vías de la ciudad decidiremos en cuales de ellas 
implantar el carril bus. El límite que nos ayudará a discernir que calles serán las 
seleccionadas es el del paso de 20 autobuses por hora, en ellas es imprescindible 
la implantación de dicho espacio. Para mejorar aún más el servicio en 
determinadas vías este valor se reducirá a 10 autobuses por hora si se considera 
oportuno. 
 
6.3 PROPUESTAS PARA UNA RED FUTURA 
 
A continuación pasamos a exponer el conjunto de mejoras que se proponen sobre la red 
actual de transporte público en superficie, del autobús urbano de Palma. 
 
6.3.1 Modificación de líneas 
 
En primer lugar estudiaremos las posibles fusiones de algunas de las líneas que 
atraviesan las Avenidas. Dentro del grupo de líneas que podrían formar parte de alguna 
fusión encontramos las siguientes, donde indicamos el primero de los condicionantes, la 
frecuencia de paso. 
 












46 10 (20) 
Tabla 22. Frecuencia de las posibles líneas a fusionar 
 
El segundo condicionante es el de garantizar que la línea resultante pase por plaza 
España. Fusionaremos líneas que recorran zonas del oeste de la ciudad con otras que 
recorran zonas del este.  
 










Tabla 23. Situación de las posibles líneas a fusionar en relación a Plaza España 
 
En función de estos dos criterios las posibles combinaciones son las que se muestran a 
continuación. Sobre ellas deberemos aplicar otro condicionante, sus longitudes no 
superen los 30 km. 
 
Fusiones de líneas Longitud de la línea (I+V) (km) 
Condicionante sobre la 
longitud 
8+14 30,90 o 38,14 Incumple 
8+15 41,81 Incumple 
9+18 28,19 Cumple 
10+23 55,72 Incumple 
10+30 30,51 Incumple 
16+23 58,88 Incumple 
16+30 33,67 Incumple 
27+18 31,15 Incumple 
46+14 40,63 o 47,87 Incumple 
46+15 44,30 Incumple 
Tabla 24. Longitud de las líneas resultantes de las posibles fusiones 
 
De todas ellas la única combinación que podría llevarse a cabo es la 9+18. Si 
fusionásemos ambas líneas no reduciríamos la superposición en las Avenidas, ya que 
donde acaba una empieza la otra. Pero lo que si que se potenciará es un eje que 
atravesará toda la ciudad y gran parte del municipio. Conectará desde Son Espanyol 
hasta Son Riera, pasando por la calle Jesús, las Avenidas y el Polígono de Levante. Se 
crearía un potente eje en la red de transporte público que se muestra en el Plano 6.9. 
 
En relación a posibles alargamientos de líneas para conectarlas con elementos 
singulares del municipio se proponen dos mejoras: 
 
- Modificar el recorrido de la línea 23 para dar acceso al polígono de Son Oms. 
Actualmente este espacio industrial no es recorrido por ninguna línea. La parada 
más cercana pertenece a la línea 31, que tiene una frecuencia muy baja, 70 
minutos, muy deficiente para conectar un polígono industrial. Esta variación 
incrementa en poco más de dos kilómetros y medio la longitud actual, y el 
intervalo de paso se incrementa en un minuto respecto a los 15 actuales. Estos 
cambios son asumibles. La nueva línea se dibuja en el Plano 6.10. 
 
- Alargar la línea 31, que actualmente finaliza en la Porta de Sant Antoni, hasta la 
Plaza de España. Se conectan así los núcleos que atraviesa con la estación 
intermodal, y con un mayor número de líneas de autobús urbano, o sea, con el 
resto de Mallorca y un mayor número de espacios del municipio. Este cambio 
implica un aumento de menos de un kilómetro de su longitud total, y sus efectos 
sobre el intervalo de paso son despreciables comparándolos con los 70 minutos 
actuales. El alargamiento de esta línea se muestra en el Plano 6.11. 
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9 + 18 28,19 60,00 1,05 92,65 9,13 3,23 4 
23 + Pol. 
Son Oms 45,22 15,93 3,77 54,18 25,04 6,80 7 
31 + 
Pl.España 
36,05 71,34 0,84 55,03 19,65 1,54 2 
Tabla 25. Características de las líneas de autobús modificadas 
 
6.3.2 Incremento de frecuencias 
 
6.3.2.1 Mejora de la explotación 
 
Es evidente que una mejora de las frecuencias es imprescindible para lograr incrementar 
el número de personas que se decante por el autobús como el modo más idóneo para 
moverse por la ciudad. En primer lugar buscaremos mejorar dicha propiedad haciendo 
más eficiente la explotación actual de la red, eliminando al máximo los tiempos 
muertos. Se considera que cada vehículo lleva consigo un determinado tiempo muerto. 
Ese tiempo se ha fijado a partir de los existentes en la actualidad, determinando los 
tiempos muertos de las líneas mejor explotadas y ajustando los de aquellas en los que se 
superan esos valores. A cada autobús se le asigna una determinada eficiencia, por ello 
las líneas con un mayor número de autobuses tienen más tiempos muertos. En la tabla 
24 se resumen las propiedades de la red recalculando los intervalos de paso después de 
haber reducido esos tiempos. 
 
Las disminuciones del intervalo de paso más significativas se dan en aquellas líneas 
cuyas frecuencias son peores, con disminuciones que llegan a los diecisiete minutos de 
la línea 31, o menos importantes como los cuatro minutos de la línea 7-Son Vida. Las 
líneas con frecuencias mayores la reducción del intervalo de paso, en el caso que se 
produzca, no es muy significativa, van de uno a dos minutos. Destacar la línea 29 en 
sentido antihorario, que sin ser de las que peor frecuencias tienen, reduce en cinco 
minutos su intervalo de paso. Alcanza los 23 minutos, acercando sus prestaciones a las 
de la 29 en sentido horario. 
 
 



















en festivo NºCoches/Día 
Disminución del 
intervalo de paso 
(min) 
1 34,19 14 4,30 41 25,02 SI 5,88 6 1 
2 4,10 10 5,88 15 8,20 NO 2,94 3 2 
3 28,61 7 8,74 74 11,60 SI 21,56 22  
5 18,15 9 6,74 48 11,34 SI 10,78 11  
7-Son Vida 22,15 56 1,07 55 12,08 SI 1,96 2 4 
7-Son Xigala 20,58 9 6,34 51 12,11 SI 10,78 11 1 
8 12,87 7 8,54 31 12,45 SI 8,82 9  
9+18 28,19 46 1,29 91 9,30 SI 3,92 4 14 
10 13,83 13 4,59 32 12,96 SI 4,90 5 1 
11 23,03 28 2,18 54 12,80 SI 3,92 4 2 
12 16,53 24 2,50 47 10,55 SI 3,92 4  
14-S'Hostalot 21,79 20 3,03 68 9,61 SI 6,86 7  
14-Sant Jordi 29,03 20 2,97 89 9,78 SI 8,82 9  
15 29,61 10 6,03 78 11,39 SI 15,68 16  
16 16,99 15 3,97 37 13,77 SI 4,90 5  
19-Av.Argentina 21,55 10 6,00 49 13,20 NO 9,80 10  
19-Pl. España 19,97 10 6,01 44 13,61 NO 8,82 9  
23+Pol.Son Oms 45,22 16 3,80 54 25,04 SI 6,86 7  
25 28,98 13 4,64 38 22,88 SI 5,88 6  
27 16,68 52 1,15 51 9,81 SI 1,96 2 8 
28-SH 22,68 29 2,10 84 8,10 SI 5,88 6 1 
28-SA 22,74 29 2,10 84 8,12 SI 5,88 6 1 
29-SH 15,36 19 3,20 46 10,02 SI 4,90 5 1 
29-SA 15,51 23 2,56 46 10,12 SI 3,92 4 5 
30 17,35 15 4,01 44 11,83 SI 5,88 6  
31+Pl. España 36,05 53 1,13 52 20,81 SI 1,96 2 17 
46-SH 19,51 20 3,04 58 10,09 SI 5,88 6  
46-SA 19,51 20 3,04 58 10,09 SI 5,88 6  
Tabla 26. Características de la red de autobuses urbanos mejorada la explotación
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6.3.2.2 Mejora de la red a partir de la demanda potencial 
 
A continuación buscaremos mejorar determinadas frecuencias en función de la relación 
entre el intervalo de paso y la demanda potencial de cada una de las líneas. En primer 
lugar se contabilizarán el número de viajes/día que se dan en torno a cada una de las 







7-Son Vida 63998 





















Tabla 27. Demanda potencial de las líneas de autobús 
 
Conocido este conjunto de valores elaboramos un gráfico intervalo de paso-demanda 
potencial para conocer que líneas deben ser reforzadas para una mejora de sus 
frecuencias. En dicho gráfico dibujaremos una línea de tendencia que será el límite que 
nos sirva para discernir que líneas de la red carecen de una correcta oferta. 
 
































Figura 52. Gráfico demanda potencial-intervalo de paso de la red actual 
 
La línea de tendencia elegida es de tipo potencial, ya que es la que mejor parámetro R2 
tiene, su valor es de 0,1654, mientras que en la logarítmica es de 0,1019. Por lo tanto, 
nos quedamos con la primera para elaborar el análisis. 
 
Lo que se observa en el gráfico es lo que ya se había comentado en apartados anteriores, 
cuando se comparaba la situación actual de la línea 8 y la 12. Las prestaciones que 
ofrece cada una de las líneas no guardan relación con la demanda potencial de cada una 
de ellas. A partir de la ecuación que aparece en el gráfico se calcularán las frecuencias 
que les corresponderían a cada una de las líneas. En el caso de que sea mejor la 
prestación actual que la que se extrae del análisis nos quedaremos con la frecuencia 
actual. En ningún caso se debe empeorar la oferta de las líneas actuales. 
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Tabla 28. Intervalo de paso ajustado a la demanda potencial 
 
Debido a las bajas frecuencias de algunas de las líneas de autobús la línea de tendencia 
del primer gráfico estará ciertamente distorsionada, dando valores superiores a los que 
se obtendrían si le red estuviera bien ajustada. Por ello se realizará una nueva iteración 

























Figura 53. Gráfico reajustado demanda potencial-intervalo de paso 
 
Los intervalos de paso en este caso son: 
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Tabla 29. Intervalo de paso reajustado a la demanda potencial 
 
A partir de los datos obtenidos ajustaremos las frecuencias definitivas en función del 
número de autobuses que sean necesarios para poder garantizar la nueva oferta. 
Incrementar la flota actual implica un coste económico, por ello jugaremos con el 
número de autobuses nuevos necesarios para cada línea. El objetivo es acercarse a los 
intervalos de paso definidos anteriormente,  pero siempre teniendo en cuenta el coste de 
la inversión que eso implica. Después de probar diversas combinaciones el resultado es 
el expuesto en la tabla 28. 
 
La mayor parte de las líneas tendrán un intervalo de paso uno o dos minutos por encima 
del calculado a partir de los gráficos anteriores. Se ajustan bastante a lo que se requiere. 
Disminuir ese minuto no saldría rentable. 
 
En el caso de algunas líneas la frecuencia final será inferior a la calculada. Es debido a 
que son líneas solapadas en gran parte de su recorrido con otras, y el conjunto consigue 
las frecuencias buscadas. Este es el caso de la línea 27, solapada con la 12 
prácticamente en su totalidad, la 7-Son Vida, y la 46, ya que en la parte más central de 
su recorrido coinciden tanto la de sentido horario y la de antihorario, por lo tanto, en 
este tramo su frecuencia se reduce a la mitad. En el caso de la línea 31 es la línea que 
menor demanda potencial tiene, atraviesa núcleos de pequeño tamaño y poco densos, y 
parte de su trayecto lo realiza a través de la autovía, mejorar todavía más sus 


























Figura 54. Gráfico definitivo demanda  potencial.-int. de paso en la situación propuesta 
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del intervalo de 
paso (min) 
1 34,19 14 4,29 41 25,02 SI 5,86 6 0 1 
2 4,10 10 5,98 15 8,20 NO 2,94 3 0 2 
3 28,61 7 8,74 74 11,60 SI 21,56 22 0  
5 18,15 9 6,74 48 11,34 SI 10,78 11 0  
7-Son Vida 22,15 37 1,62 55 12,08 SI 2,97 3 1 23 
7-Son Xigala 20,58 9 6,38 51 12,11 SI 10,85 11 0 1 
8 12,87 7 8,54 31 12,45 SI 8,82 9 0  
9(+18) 28,19 11 5,45 91 9,30 SI 16,53 17 13 49 
10 13,83 13 4,59 32 12,96 SI 4,90 5 0 1 
11 23,03 16 3,75 54 12,80 SI 6,75 7 3 14 
12 16,53 14 4,29 47 10,55 SI 6,71 7 3 10 
14-S'Hostalot 21,79 20 3,00 68 9,61 SI 6,80 7 0  
14-Sant Jordi 29,03 20 3,00 89 9,78 SI 8,90 9 0  
15 29,61 10 6,03 78 11,39 SI 15,68 16 0  
16 16,99 15 3,97 37 13,77 SI 4,90 5 0  
19-Av.Argentina 21,55 10 6,00 49 13,20 NO 9,80 10 0  
19-Pl. España 19,97 10 6,01 44 13,61 NO 8,82 9 0  
23(Pol.Son Oms) 45,22 16 3,75 54 25,04 SI 6,77 7 0  
25 28,98 13 4,64 38 22,88 SI 5,88 6 0  
27 16,68 35 1,71 51 9,81 SI 2,91 3 1 25 
28-SH 22,68 17 3,53 84 8,10 SI 9,88 10 4 13 
28-SA 22,74 17 3,53 84 8,12 SI 9,88 10 4 13 
29-SH 15,36 13 4,51 46 10,02 SI 6,92 7 2 7 
29-SA 15,51 13 4,51 46 10,12 SI 6,92 7 3 15 
30 17,35 15 4,00 44 11,83 SI 5,87 6 0  
31(Pl.España) 36,05 35 1,71 52 20,81 SI 2,97 3 1 35 
46-SH 19,51 15 4,00 58 10,09 SI 7,73 8 2 5 
46-SA 19,51 15 4,00 58 10,09 SI 7,73 8 2 5 
Número total de nuevos vehículos necesarios en la futura red 39  
Tabla 30. Características de la red de autobuses urbanos propuesta e incremento del número de vehículos 
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6.4 EVALUACIÓN DE LAS MEJORAS 
 
Las propuestas expuestas hasta el momento sobre la red de autobuses urbanos 
mejorarán las condiciones actuales de dicho modo de transporte. Sobretodo desde el 
punto de vista de la conectividad, ya que la conexidad es difícilmente mejorable. A 
continuación mostramos la situación futura de dichas propiedades y las comparamos 




La conexidad de la red propuesta, Plano 6.12 y Plano 6.13, no mejora en exceso la 
situación actual. Se han añadido algunas paradas puntualmente para mejorar las 
condiciones de determinados espacios: 
 
- Dos paradas en el polígono industrial de Son Oms, con la extensión de la línea 
23 para  dar acceso ha este foco relevante de movilidad. 
 
- Dos paradas, una por sentido, en la línea 9, en las cercanías del área deportiva de 
Son Moix. 
 
El resto de las paradas de la red se mantienen iguales, por lo tanto no hay cambios a 
comentar sobre la situación actual y la propuesta, a excepción de estas dos mejoras 
acabadas de mencionar. La conexidad es buena hoy en día y es por ello que no es 




Intervalo de paso por parada 
 
En este caso las mejoras son evidentes sobretodo en determinados ejes, como se 
muestran en los Plano 6.14 y Plano 6.15, y especialmente en los Plano 6.16 y Plano 
6.17, donde se muestra la diferencia del intervalo de paso entre la red actual y la 
propuesta. La red actual presentaba deficiencias importantes desde el punto de vista del 
intervalo de paso por determinadas vías, debido a las bajas prestaciones de algunas 
líneas, y es en lo que las mejoras planteadas se hacen notar. 
 
En la zona central de las Avenidas y el Centro Histórico se observa mejoría en el Paseo 
Mallorca por el incremento de frecuencias en las líneas 1 y 2, y en el recorrido que hace 
esta última a través de calles del casco antiguo. Reduciendo el intervalo de paso a 
menos de seis minutos en el primer caso y menos de diez en el segundo. También se 
observan mejoras en parte del eje Espartero-Comtes de Barcelona debido a la mejora 
propuesta para la línea 46. 
 
Por lo que respecta al conjunto de ejes radiales las mejoras se dan en aquellas vías que 
presentaban unas peores prestaciones. La calle Jesús y la zona norte de la ciudad 
reducen sus intervalos de paso en menos de dieciséis minutos. Ello también conlleva  
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una mejora en los espacios relevantes a los que sirven, como son los principales 
polígonos industriales del municipio. 
 
También se observan mejoras en la zona de poniente, tanto en Andrea Doria como en 
Joan Miró, consiguiendo intervalos menores de los seis minutos. En la zona de levante, 
en los núcleos costeros, también se alcanzan dichas condiciones. 
 
Finalmente comentar los cambios en las líneas de ronda, la 29 y la 28,  que reducen sus 
intervalos en una media de doce minutos mejorando considerablemente el servicio por 
las calles que atraviesan. 
 
Número de líneas por parada 
 
En relación al número de líneas por parada los cambios son insignificantes, en los Plano 
6.18 y Plano 6.19 se observa alguna modificación en las Avenidas debido a los cambios 
en la línea 31, que dotan a la parada de plaza España de diecisiete líneas, pero no 
presentan ninguna modificación importante. 
 
6.5 COSTES DE LAS MEJORAS PROPUESTAS 
 
El objetivo es calcular el coste de las mejoras propuestas para desarrollar la futura red 
de transporte público en superficie. El coste del transporte dependerá de diversos 
factores, pero en este caso buscamos una primera aproximación de la inversión 
necesaria. Solo tendremos en cuenta el coste de la adquisición de los vehículos. El 
precio de cada uno de los autobuses se aproximará a los 180.000 €. 
 
La futura red implica un incremento de la flota de un 20% respecto a la actual de 193 
autobuses, eso significa un total de 39 vehículos, por lo tanto el coste total de la 
operación rondará los siete millones de euros. La red definitiva tendré 232 autobuses 
circulando en Palma. 
 
39 x 180.000 = 7.020.000 € 
 
6.6 IMPLANTACIÓN DE CARRIL BUS 
 
La reserva de un espacio para la circulación del autobús es parte esencial para potenciar 
dicha forma de movilidad. Se hará una distinción entre el carril necesario en la 
actualidad y el que se deberá desarrollar en la futura red que resulta de las mejoras 
propuestas en apartados anteriores. A partir de los planos de conectividad del intervalo 
de paso y los criterios ya comentados se implantará el carril bus en los ejes que 
expondremos a continuación y se muestran en el Plano 6.2. 
 
Esta infraestructura mejora las prestaciones del servicio, mejora la velocidad comercial 
del autobús, hecho que permitiría que con un número menor de vehículos se podría 
garantizar la misma oferta, y además más gente apostaría por esta forma de movilidad 
ya que tardaría menos en realizar sus desplazamientos. 
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6.6.1 En la red actual  
 
En la actualidad el carril bus debería extenderse a lo largo de todas las Avenidas en 
ambos sentidos, desde la intersección con Joan Maragall hasta la calle Ramón y Cajal, 
completando el espacio reservado hoy en día. Además debe continuar a través de la 
calle Joan Maragall, en la zona sureste, por donde pasan las líneas que se dirigen hacia 
el levante del municipio, se cumple el requisito de los veinte autobuses hora. En la calle 
Caro en el tejido de Santa Catalina también existen frecuencias suficientes como para 
reservar un espacio de circulación del autobús. 
 
En el Centro Histórico, en el eje Jaime III-Unió-Ramblas, pasan suficientes líneas de 
autobús como para que más de veinte autobuses atraviesen dichas vías a la hora. Es por 
ello que es necesario reservar espacios para la circulación del autobús. En este caso 
debido a la bidireccionalidad de la calle Unió, la falta de calles alternativas, y la 
estrechez de la misma, implican que en ese tramo intermedio no sea posible redistribuir 
el espacio de calzada para permitir implantar el carril bus. Eso si que sucederá en el 
resto del eje, tanto Jaime III como las Ramblas son suficientemente anchas como para 
reservar espacios para el transporte público. 
 
Como ya comentamos, el límite de los 20 autobuses/hora, será reducido a 10 
autobuses/hora en aquellas vías que consideremos oportunas, que debido a su 
continuidad dentro de la ciudad la implantación de este espacio puede implicar una 
mejora relevante de la velocidad comercial. Además que sean calles en las que haya 
suficiente espacio entre fachadas para tener cabida el nuevo espacio sin que eso 
implique eliminar sentidos de la circulación. En este caso tanto la calle General Riera 
como la calle Manacor son vías adecuadas donde potenciar la extensión del carril bus. 
 
La longitud total del carril bus en esta situación es de 14,01 km, la extensión del espacio 
exclusivo para la circulación del autobús debería tener una longitud total entre cuatro y 
cinco veces superior de la que hoy existe. 
 
6.6.2 En la red futura 
 
En la red futura los principales cambios en relación al intervalo de paso se dan en 
aquellas vías, que teniendo valores elevados, que superaban los veinte minutos, se 
reduce hasta situarse entre lo diez y quince minutos. Por ello en pocas vías radiales se 
dan mejoras que impliquen condiciones suficientes como para implantar el carril bus.  
 
El único tramo donde se reduce el intervalo de paso hasta situarlo en menos de tres 
minutos es en parte del eje Comtes de Barcelona-Espartero, en él se debe introducir el 
carril bus. En Ramón y Cajal no se llega a lograr ese límite, pero si se encuentra su 
intervalo de paso inferior a los seis minutos, y se potenciará el carril bus para darle 
continuidad al de las Avenidas en sentido salida y conectarlo con el que se debe 
implantar en ambos sentidos a lo largo del eje Comtes de Barcelona-Espartero. El carril 
bus de la diagonal del tejido de Santa Catalina provocará acabar con el sentido de 
entrada para el vehículo privado en dicha vía. 
 
Si aumentamos ese valor a los seis minutos encontramos algún que otro tramo, pero de 
los cuales solo en el Paseo Mallorca es posible la reserva de dicho espacio. Tanto la vía 
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principal de El Terreno, la de la zona del núcleo poblacional de la costa de levante, o los 
tramos centrales de la calle Andrea Doria, que da acceso a Son Dureta, son vías 
bidireccionales, con un solo carril por sentido y donde no hay espacio donde poder 
desarrollar el carril bus. Tampoco vías alternativas donde desviar la circulación del 
vehículo privado. Aparecen algunos otros tramos de pequeña longitud a lo largo de la 
ciudad donde tampoco es factible por motivos de espacio, pero al no tener mucha 
continuidad tampoco serían demasiado eficientes. 
 
 
Figura 55. Calle Joan Miró, en El Terreno, donde no hay espacio para introducir el carril bus 
 
En definitiva se extenderían 2,78 km más de carril bici a lo largo de las dos calzadas del 
Paseo Mallorca, la calle Ramón y Cajal y la diagonal de Santa Catalina, creando una 
infraestructura que alcanzará una longitud total de 16,79 km en la ciudad de Palma. 
 
6.7 RED IDEAL DE AUTOBÚS URBANO 
 
En el documento se ha propuesto una mejora para le red de autobús urbano que 
conseguirá atraer un número determinado de viajes hacia este modo, pero esa cifra no es 
la máxima que podría captar el transporte público. Es por ello que a continuación se 
expone de forma breve una mejora que situaría los intervalos de paso de las diferentes 
líneas entre los cinco y los diez minutos aproximadamente. Esta nueva red sería capaz 
de captar un mayor número de usuarios, y difícilmente se podría mejorar, por ello se 
considera como una red ideal que podría existir en Palma. Esta red sería la que 
conseguiría captar un número máximo de usuarios. 
 
6.7.1 Mejoras a realizar en la red ideal 
 
Se ha utilizado el mismo criterio que el de los apartados anteriores donde se mejoraba 
cada una de las líneas de la red en función de la demanda potencial en su entorno. Se 
parte de la figura 54, donde el gráfico nos muestra la línea de tendencia con la que se ha 
trabajado. Para determinar la red ideal se desciende en cinco minutos le línea de 
tendencia que aparece en el gráfico y a partir de ahí calcular la frecuencia de cada una 
de las líneas de autobús. Los resultados son los siguientes: 












del intervalo de 
paso (min) 
1 8 11 5 7 
2 10 3 0 2 
3 6 25 3 1 
5 6 16 5 3 
7-Son Vida 4 28 26 56 
7-Son Xigala 4 26 15 6 
8 7 9 0 0 
9(+18) 5 37 33 55 
10 11 6 1 3 
11 9 12 8 21 
12 7 14 10 17 
14-S'Hostalot 13 11 4 7 
14-Sant Jordi 13 14 5 7 
15 6 26 10 4 
16 11 7 2 4 
19-Av.Argentina 7 14 4 3 
19-Pl. España 7 13 4 3 
23(Pol.Son Oms) 12 9 2 3 
25 11 7 1 2 
27 11 10 8 49 
28-SH 11 16 10 19 
28-SA 11 16 10 19 
29-SH 6 16 11 14 
29-SA 6 16 12 22 
30 10 9 3 5 
31(Pl.España) 14 8 6 56 
46-SH 5 24 18 15 
46-SA 6 20 14 14 
Número total de nuevos vehículos necesarios 230  
Tabla 31. Características de la red de autobuses urbanos ideal e incremento del número de 
vehículos 
 
La red calculada se caracterizada por tener los intervalos de paso entre los 4 y 11 
minutos, a excepción de tres de ellas cuyo intervalo se sitúan entre uno y tres minutos 
por encima. Se conseguiría situar así la red dentro de las condiciones óptimas ya 
comentadas de intervalos de paso inferiores a los diez minutos aproximadamente. 
 
6.7.2 Costes que implicaría la red ideal  
 
Esta red implica un incremento de 230 autobuses, un aumento de un 119% respecto a 
los vehículos que circulan ya hoy en Palma. Supondría un coste de algo más de cuarenta 
millones de euros. 
230 x 180.000 = 41.400.000 € 
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7 EFECTOS SOBRE EL REPARTO MODAL DE LAS 
PROPUESTAS PLANTEADAS 
 
En este apartado se expone como variará el reparto modal en Palma tras realizar las 
mejoras planteadas. Se parte de la situación actual de la movilidad y a partir de unas 
hipótesis se determinará el número de usuarios que podrán captar los modos de 
movilidad alternativa, aquellos a los que se le han mejorado las prestaciones actuales. 
 
Se hace el análisis tanto para la situación futura con la red propuesta como aquella que 
tendría lugar con la red ideal. La nueva red de autobuses incrementará el número de 
usuarios a costa del vehículo privado, por lo tanto este último disminuirá su 
participación en la movilidad actual. Normalmente cuando se mejora el transporte 
público el incremento en el número de viajes se hace a costa del peatón, como se ha 
constatado en diferentes ciudades. En este caso se supone que debido a la mejora que se 
realiza en el espacio público éste será más atractivo para la movilidad a pie y aunque 
algunos peatones se decanten por el autobús otros dejarán el coche para desplazarse 
caminando, por ello se plantea la hipótesis de que el incremento de los viajes realizados 
en autobús sea a costa del vehículo privado. 
 
Para determinar el número de viajes que es capaz de captar el autobús partimos de la 
capacidad máxima de la red propuesta, superior a la actual, y se supone que mantendrá 
la misma ocupación media. A partir de estos dos valores se obtiene el número de viajes 
que se realizarán en transporte público. 
 
La ocupación media de la red se calcula a partir de la capacidad de la red actual y los 
viajes que se dan en ella, la relación entre estas dos variables nos da el valor buscado. 
  
La red actual de autobuses tiene una capacidad de 170.057 viajes al día, y un uso de 
138.346, por lo tanto la ocupación media es de 0,81. 
 
La red propuesta tiene una capacidad de 193.189 viajes al día, manteniendo una 
ocupación media de 0,81 se obtiene una demanda de 157.164 viajes diarios. 
 
La red ideal tiene una capacidad de 307.216 viajes al día, manteniendo una ocupación 
media de 0,81 se obtiene una demanda de 249.928 viajes diarios. 
 
Se plantearán dos supuestos de variación del reparto modal en el futuro: 
 
1. Traspaso de viajes del modo privado hacia el transporte público siguiendo el 
criterio ya comentado. 
 
2. Traspaso de viajes del modo privado hacia el transporte público siguiendo el 
criterio ya comentado y a éste se le añadirá un traspaso del modo privado a las 
formas de movilidad autónoma. Un 25% de los viajes en coche que tienen lugar 
en el interior de la vía de cintura, espacio muy apropiado para la movilidad 
autónoma, pasarán a realizarse a pie o en bicicleta a partes iguales. 
 
En el interior de la vía de cintura tienen lugar 119.000 viajes diarios en automóvil, el 
25% representa  29.750, los que se repartirán entre el peatón y el ciclista. 
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7.1 NUEVO REPARTO MODAL CON LA RED PROPUESTA 
 
Los repartos modales que se exponen el los siguientes apartados se comparan con el 
reparto modal actual, que se muestra en la tabla 6. En él el vehículo privado representa 
un 52%, el transporte público un 11% y el peatón un 37%. 
7.1.1 Supuesto 1: Traspaso de viajes del vehículo privado hacia el transporte 
público 
 
Escenario 1.1 Total Vehículo Privado 
Transporte 
Público Peatón 
Reparto modal (%) 100,0 50,5 12,5 37,0 
Número de Viajes/día 1.257.692 635.182 157.164 465.346 
Tabla 32. Reparto modal en el escenario 1.1 
 
En este caso la participación del transporte público en la movilidad de Palma 
aumentaría en un 1,5% a costa del modo privado, eso significa un incremento de 18.818 
viajes diarios. 
7.1.2 Supuesto 2: Traspaso de viajes del vehículo privado hacia el transporte 
público y los modos autónomos 
 





Reparto modal (%) 100,0 48,1 12,5 38,2 1,2 
Número de Viajes/día 1.257.692 605.432 157.164 480.221 14.875 
Tabla 33. Reparto modal en el escenario 1.2 
 
En este caso el vehículo privado ve descender en casi un 4% su participación en los 
desplazamientos de Palma. Ese descenso se debe a los incrementos del resto de formas 
de movilidad, la ya comentada del autobús y el 1,2% tanto del peatón como de la 
bicicleta, la que aparece en el reparto modal. El descenso del número de 
desplazamientos realizados en el modo privado es de 48.568, 29.750 captados por la 
movilidad autónoma y 18.818 por el transporte público. 
 
7.2 NUEVO REPARTO MODAL CON LA RED IDEAL 
7.2.1 Supuesto 1: Traspaso de viajes del vehículo privado hacia el transporte 
público 
 
Escenario 2.1 Total Vehículo Privado 
Transporte 
Público Peatón 
Reparto modal (%) 100,0 43,1 19,9 37,0 
Número de Viajes/día 1.257.692 542.418 249.928 465.346 
Tabla 34. Reparto modal en el escenario 2.1 
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En el caso de crear la red ideal planteada el aumento del autobús en el reparto modal 
llega hasta un 8,9%, descendiendo el uso del modo privado a algo más del 40%. El 
aumento de los via jes diarios en autobús es de 110.582 
7.2.2 Supuesto 2: Traspaso de viajes del vehículo privado hacia el transporte 
público y los modos autónomos 
 
Escenario 2.2 Total Vehículo Privado 
Transporte 
Público Peatón Bicicleta 
Reparto modal (%) 100,0 40,8 19,9 38,2 1,2 
Número de Viajes/día 1257692 512.668 249.928 480.221 14.875 
Tabla 35. Reparto modal en el escenario 2.2 
 
En este último supuesto el descenso del modo privado se pronuncia en un 2,4% más, 
29.750 viajes/día, ya que hay que añadir a los viajes traspasados al autobús los 
traspasados a la bicicleta y al peatón.  Un total de 140.332 viajes al día dejarán de 
utilizar el vehículo privado. 
 
 
A continuación se muestra gráficamente las variaciones en el reparto modal de los 












































Escenario Actual Escenario 1.1 Escenario 1.2 Escenario 2.1 Escenario 2.2
VP TP Peatón Bici  
Figura 56. Reparto modal en los diferentes escenarios de la movilidad de Palma 
 
Se observa que el vehículo privado va disminuyendo su papel en la movilidad de Palma 
en los diferentes escenarios planteados, un descenso que va desde el 1,5% del escenario 
1.1 hasta el 11,2% del escenario 2.2. Pasaría de representar más del 50% de los viajes 
diarios a dos de cada cinco viajes que se dan en la ciudad. 
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El transporte público podría llegar a representar casi el 20% de la movilidad de Palma, 
hoy solo se realizan en este modo uno de cada diez viajes. Con la propuesta de 
transporte público realizada se conseguirá captar en torno al 17% del máximo que puede 
alcanzar el transporte público. 
 
La movilidad autónoma aumentaría en el mejor de los casos planteados un 2,4%, pero 
sobretodo destacar que se mantendría cerca del 40% actual, no se perdería su 
participación respecto al global de la movilidad, fenómeno que suele producirse debido 
a la mejora de la red de autobuses. 
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8 INTERACCIÓN DE LAS DIFERENTES REDES DE 
MOVILIDAD 
 
Cada una de las vías de la ciudad tendrá unos determinados usos que implicarán que 
tenga una u otra ordenación. Es de interés conocer cuales son cada una de las redes que 
recorrerán dichas vías con el fin de saber los espacios que se deben garantizar en cada 
una de ellas. A su vez saber las relaciones que se dan entre ellas. En un primer lugar se 
comparan las redes de movilidad autónoma con la red de transporte público en 
superficie, en el Plano 7.1 se plasman las vías atravesadas por estas formas de 
movilidad. En segundo lugar la comparación se realiza entre las redes de movilidad 
autónoma y la red básica del vehículo privado, esto se muestra en el Plano 7.2. 
 
8.1 INTERACCIÓN DE LAS REDES DE MOVILIDAD AUTÓNOMA Y LA 
RED DE AUTOBUSES URBANOS 
 
La interacción en las diferentes vías de las redes de movilidad autónoma y la red de 
autobús permite potenciar el intercambio modal entre dichos modos de transporte. Por 
este motivo sería adecuado poder introducir en las calles atravesadas por el transporte 
público de superficie la infraestructura de la red peatonal y bicicleta. 
 
Por otro lado se ha partido de la base de desarrollar tanto los itinerarios peatona les como 
la red bicicleta por espacios donde la calidad ambiental sea lo más adecuada posible, 
entre otros factores. En ello implica evitar, siempre que el entramado viario lo permita, 
el solapamiento en una misma calle del tráfico motorizado con el no motorizado. Evitar 
las vías que conformen la red básica de la movilidad motorizada es uno de los objetivos. 
 
Es por ello que las redes de la movilidad autónoma no coinciden con la red de autobús 
en una parte importante de los ejes radiales de la ciudad. Aunque también es verdad que 
existen determinados ejes radiales atravesados por el transporte público y además por el 
peatón y la bicicleta, ya que son vías que no forman parte de la red básica de la 
movilidad motorizada. 
 
A nivel perimetral la coexistencia es mayor, tanto en las Avenidas, como en la ronda del 
segundo ensanche, como en el Paseo Marítimo coinciden en la totalidad del recorrido 
estas redes. 
 
La movilidad autónoma entra en contacto, en unos puntos u otros, con todas y cada una 
de las líneas de autobús. El espacio de mayor importancia en relación al intercambio 
modal entre estas formas de movilidad serán las Avenidas. En su parte central pasan 19 
de las 23 líneas de autobús, y a su vez forman parte de las redes peatonal y bicicleta 
propuestas. Aunque no es el único punto donde se encuentran estas redes, existen otras 
rondas o ejes radiales de la ciudad. En ellos además se coincide con las cuatro líneas 
que no lo hacían en las Avenidas. 
 
Comentar que la red peatonal se extiende por un mayor número de calles que la red 
bicicleta, como la calle Aragón o 31 de Diciembre, hecho que incrementa las 
posibilidades de intercambio modal entre el peatón y el autobús. Decir también que 
aunque determinadas vías no formen parte de la futura red peatonal, son calles donde las 
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aceras son relativamente adecuadas, con anchos en torno a los cuatro metros e incluso 
más, el caso de las vías territoriales. 
 
8.2 INTERACCIÓN DE LAS REDES DE MOVILIDAD AUTÓNOMA Y LA 
RED BÁSICA DEL VEHÍCULO PRIVADO 
 
Como ya se ha dicho el objetivo es evitar el contacto entre las redes de movilidad 
autónoma y la red básica del tráfico motorizado (vehículo privado). Pero ello no 
siempre es posible, el viario de Palma no permite que se pueda cumplir sin excepciones 
esta regla. 
 
A nivel radial el objetivo se logra en gran medida, pocas vías son excepción. El único 
eje que en la totalidad de su recorrido se ve solapado es el eje Jesús. Encontramos otros 
donde la coincidencia entre estos modos tiene lugar en algunos tramos del eje pero no 
en su totalidad (Annibal-Libertad o Jacint Verdaguer por ejemplo). Pero también existen 
aquellos no explotados en exceso por el coche en ningún punto de su longitud, una 
muestra son los ejes Blanquerna-Cotlliure o Archiduque Luís Salvador. 
 
En cambio a nivel perimetral, debido a la escasez de alternativas de ronda con 
continuidad en el conjunto de la ciudad, obliga a que las vías que si que tienen dicha 
propiedad soporten la movilidad tanto motorizada como no motorizada. En pocos 
tramos no se produce dicha coexistencia. Estos se dan en la zona este en torno a Pere 
Garau y en el entramado de SonGotleu, y en la zona oeste la calzada interior del Paseo 
Mallorca o los recorridos que tienen lugar en determinados crecimientos suburbanos. 
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9 ESTUDIO DE LAS VÍAS AFECTADAS POR LA 
IMPLANTACIÓN DE LAS NUEVAS REDES DE 
MOVILIDAD 
 
El espacio público urbano como ya se ha comentado es objeto de solicitaciones 
diversas, entre las cuales destaca la movilidad de las personas en diferentes sistemas de 
transporte. Al hablar de movilidad sostenible es imprescindible hablar de urbanización. 
La implantación de las diferentes redes implica ocupar un espacio en el viario, espacio 
que hoy en día ya está siendo explotado por otras redes o usos. Por lo tanto, deberemos 
reordenar las secciones de las calles para redistribuir el espacio público entre los nuevos 
usos de cada una de las vías y así poder introducir las redes de movilidad sostenible. 
 
En definitiva, el espacio que se le vaya a otorgar al peatón, la bicicleta o el autobús se 
obtendrá de restárselo a otros usos. Las diferentes alternativas para obtener dicho 
espacio son las siguientes: 
 
- Reducción de la anchura de la calzada. Ajustar la calzada a las funciones que 
tiene asignadas. Esto se hace a base de corregir el exceso de anchura actual,  
reduciendo el número de carriles o suprimiendo uno de los sentidos de 
circulación, adecuándose a los flujos de tráfico y a la capacidad ambiental del 
tejido. 
 
- Reducción de la anchura de los carriles de circulación. Llevar a cabo un 
dimensionamiento estricto de los carriles, que favorezca, además de ganar 
espacio para otros usos, la moderación de la velocidad de circulación y todo lo 
que ello conlleva. 
 
- Reducción del espacio destinado al aparcamiento de vehículos. Supresión de 
alguna franja de estacionamiento o conversión de una franja en batería por otra 
en cordón. 
 
Una vez establecidas las funciones correspondientes a cada calle, los requerimientos de 
movilidad establecidos, podemos atender a materializar la nueva ordenación de las vías. 
Se debe tener en cuenta que existen unas dimensiones mínimas de los distintos 
componentes de la ordenación de la calle, que se han prefijado en apartados anteriores, 
y que no podemos obviar en este apartado. Añadir a los ya comentados las siguientes 
dimensiones: 
 
- Carril de circulación: vehículo ligero 2,50 m mínimos y vehículo pesado o 
autobús (carril bus) 3,00 m 
 
- Estacionamiento en calzada: carril de aparcamiento en cordón 1,80-2,20 m, 
carril de aparcamiento en batería 4,00 m 
 
Una vez ordenadas las calles deberán ser urbanizadas, etapa en la que se llevarán a cabo 
un  conjunto de actuaciones sobre el viario para adaptarlo a las nuevas secciones. El 
conjunto de cambios a realizar se hará en dos etapas. La primera de ellas se 
caracterizará por un coste de dicha urbanización fácilmente asumible. La otra etapa será 
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aquella en la que se deban desarrollar determinadas obras que impliquen una inversión 
importante. 
 
El objetivo es que en la primera etapa el límite entre calzada y acera no se vea 
modificado, evitando obras mayores, que acarreen un coste elevado. Se busca que la 
única actuación a realizar sea la de distribuir de nuevo la calzada con el fin de extender 
los ejes para la bicicleta lo antes posible. En esta etapa solo se deberá marcar la nueva 
distribución del espacio pintando las nuevas líneas divisorias.  
 
La segunda etapa será en aquella en la que se deban hacer las inversiones relevantes. En 
ella se redistribuirá el espacio entre fachadas, modificando los límites entre acera y 
calzada, con todo lo que ello conlleva. El objetivo será incrementar el espacio destinado 
al peatón, generando ejes adecuados para su movilidad. Las principales actuaciones a 
realizar las comentamos a continuación: recolocación de los bordillos que marcan los 
límites entre acera y calzada, traslado de los árboles y alcorques, reubicación de las 
farolas y su cableado, colocación del mobiliario urbano, instalación de los imbornales, 
construcción de las nuevas acometidas, eliminación de parte de la calzada y pintar de 
nuevo su distribución, y construcción de la parte de la acera ensanchada. 
 
9.1 REORDENACIÓN DE LA SECCIÓN DE LAS CALLES AFECTADAS 
 
A continuación se presentan las secciones de los principales tramos a modificar, se 
muestran un total de treinta y nueve. En el Plano 8.1 se especifica la sección que le 
corresponde a cada tramo. Se presentan tres secciones de cada uno de estos tramos, la 
actual, la de corto plazo, donde se extiende la infraestructura para la bicicleta, y la de 
largo plazo, donde se mejora la situación del peatón. En algún caso concreto no se hará 
una distinción entre el corto y el largo plazo ya que coinciden. 
 
Previamente se muestra el significado de cada uno de los elementos que aparecen en la 




Estacionamiento en batería 
 
Estacionamiento en cordón 
 
Carril de circulación 
 
Carril de circulación por donde pasa 
alguna línea de autobús 





Espacio de coexistencia entre la 
bicicleta y el vehículo privado 
(plataforma única o carril en calzada) 
 
Infraestructura bicicleta (Carril bici en 




Arbolado, vegetación y mobiliario 
urbano 
Tabla 36. Representación de los diferentes elementos que aparecen en las secciones 
 
Las dimensiones que aparecen en las diferentes secciones están expresadas en metros. 












1. Eje Blanquerna-Cotlliure 
 
2. Tramo inicial del Eje Ricardo Ortega 
 
3. Tramo de la Primera Ronda entorno a la 
























































1. Resto del Eje Archiduque Luís Salvador 
 
2. Tramo del Eje Jesús (ambos carriles en 
el mismo sentido de circulación) 
 
3. Tramo externo de la calle San Miguel 












































Sección a corto plazo 
 









































1. Tramo intermedio del Eje Nuredduna-
Indalecio Prieto 
 
2. Tramo del Eje Jesús (sustituir el carril de 
































1. Tramo final del Eje Nuredduna-
Indalecio Prieto 
 
2. Tramo final del Eje Blanquerna-
Cotlliure 
 
3. Tramo del Eje Jesús (17 m entre 























































1. Tramos de levante y norte de la Primera 
Ronda (a excepción de los tramos 
alrededor de la plaza Pere Garau) 
 
2. Tramos de poniente de la Primera Ronda 
(Calle Balanguera y San Ferran) 
 



























1. Tramo de la Primera Ronda en los 




























Calles de 10 metros de ancho que formarán 
parte tanto de la red peatonal como la red 
bicicleta, convirtiéndose en calles de plataforma 
única. 
 
1. Tramos de la Primera Ronda en la zona 
de poniente (Calles Doctor Gómez Ulla 
y Femenies) 
 
2. Tramo intermedio del Eje Rodríguez-
Ocells (Calle Jeroni Alemany) 
 



























1. Tramo intermedio del Eje Rodriguez-
Ocells (Calle Martí Mora) 
 
2. Tramo externo de la Vía Sindicato 

























1. Tramo de poniente de la Primera Ronda 



























1. Tramo final del Eje Rodríguez-Ocells 
 
2. Tramo de calles en la zona de Son 
Gotleu de la red peatonal (sustituyendo 
el carril bici por una línea d 
estacionamiento en cordón) 
 
3. Tramo de calle en la zona del Polígono 
de Levante (Calle Caracas) (Sustituir el 
carril de estacionamiento en cordón por 
un carril de circulación, a costa de 






Sección a corto plazo 
 
 
Sección a largo plazo 
 









1. Tramo inicial del Eje Anníbal-Libertad 
 
2. Tramo de poniente de la Primera y 
Segunda Ronda en la zona de Son 
Armadans 
 
3. Tramo del tejido de La Soledad (12 m 
entre fachadas, implica aceras de menor 
ancho) 
 
4. Tramo del tejido de Son Gotleu de la red 
peatonal (12 m entre fachadas, implica 
aceras de menor ancho, y sustituir el 
carril bici por una línea de 
estacionamiento en cordón 
 
5. Tramo del tejido de Son Gotleu de la red 
peatonal (15 m entre fachadas, sustituir 






























1. Tramo que atraviesa el tejido de Son 



























1. Tramo intermedio del Eje Anníbal-




























1. Tramo inicial de poniente de la Segunda 
Ronda 
 





























1. Tramos intermedios de poniente de la 
Segunda Ronda 
 



























































1. Tramo en la zona norte de la Segunda 
Ronda 
 
2. Tramo del Eje Jesús 
 





































































































1. Tramo de la red peatonal en la zona norte de la Segunda Ronda 





















3. Tramo de la red bicicleta en la zona 
norte de la Segunda Ronda 
 









































Calles de plataforma única de ancho inferior a los ocho metros, el caso más restrictivo es un ancho de 
cuatro metros, donde no existe la posibilidad de segregación de espacios 
1. Calles del tejido de El Terreno 






Sección a largo plazo 
 
 

















































1. Calle General Riera 





Sección a corto plazo 
 
 





































































Sección a corto plazo 
 
 










1. Calle Ramon y Cajal 

















Sección a corto plazo 
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10 ANÁLISIS PUNTUAL DE LA CIRCULACIÓN DEL 
VEHÍCULO PRIVADO EN DETERMINADAS CALLES 
 
En este apartado se estudiarán tres casos concretos de la ciudad de Palma donde se varía 
o suprime el sentido o uno de los sentidos de circulación del vehículo privado. El 
objetivo de todo ello es el de reducir la intensidad de tráfico actual de calles destinadas a 
la movilidad autónoma o obtener espacio donde introducir las nuevas redes. Estos casos 
se muestran en el Plano 9.1. A continuación se exponen cada uno de ellos: 
 
- Calle Doctor Gómez Ulla. Esta calle de 10 m de ancho formará parte de los 
itinerarios peatonales y bicicleta, lo que conlleva convertirla en una vía de 
plataforma única. Actualmente suele tener cierto nivel de tráfico ya que da 
continuidad a la primera ronda del ensanche con la calle Sant Ferran. Es por ello 
necesario romper dicha continuidad y que los vehículos circulen por Andreu 
Torrens. Se evitará así que el vehículo privado pase en exceso por un espacio 
donde el ciclista circulará en ambas direcciones. 
 
- Calle Jeroni Alemany. Esta calle de 10 m de ancho formará parte de los 
itinerarios peatonales y bicicleta, lo que conlleva convertirla en una vía de 
plataforma única. Para evitar un uso demasiado elevado en este tramo de calle 
por parte del coche se modificará el sentido de circulación y así romper la 
continuidad que existe con la calle Ocells en sentido bajada. 
 
- Eje Espartero-Comtes de Barcelona por eje Monterrey-Caro. Como 
consecuencia de la implantación del carril bus en ambos sentidos a lo largo del 
eje Espartero-Comtes de Barcelona es imprescindible suprimir un sentido de 
circulación para el vehículo privado. El sentido suprimido es el de entrada, ya 
que el de salida tiene actualmente continuidad con la vía Ramon y Cajal y las 
Avenidas. La alternativa propuesta es la circulación del coche a través de las 
calles Monterrey y Caro, generando un bucle con Espartero-Comtes de 
Barcelona. 
 
   
Figura 57. Variación de la sección de la calle Comtes de Barcelona, pasando de ser 
bidireccional a unidireccional en sentido salida 
 
El conjunto de calles de los crecimientos suburbanos que pasarán a ordenarse con 
plataforma única debido a su estrechez y que formarán parte de los itinerarios 
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peatonales y bicicleta no sufrirán cambios en sus sentidos de circulación. Actualmente 
son vías poco utilizadas, sin demasiada continuidad más allá del tejido del que forman 
parte. 
 
Aún así tanto estás calles como las dos primeras analizadas anteriormente deberán tener 
una adecuada urbanización, cuya finalidad sea la de disuadir a los conductores de pasar 
por ellas a no ser que sea estrictamente necesario. Añadir también limitaciones de 
velocidad hasta los 20 km/h, ya que son calles de coexistencia sin segregación de 
espacios, sobretodo las más estrechas que se sitúan entre los 4-5m. Las calles más 
anchas se urbanizarán de tal manera que aunque no halla desnivel entre el espacio 
peatonal y el resto si que se diferenciará la zona peatonal, embaldosada, y la zona por 
donde circulen el resto de modos, pavimentada. Además se garantizará que el vehículo 
privado no invada más espacio que el que le puede corresponder mediante elementos de 
separación como los bolardos. 
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11 ANÁLISIS DEL APARCAMIENTO 
 
El aparcamiento es un elemento clave que no se debe dejar de estudiar para conseguir 
potenciar las redes de movilidad sostenible. Eso es debido a que el espacio público 
actual está completamente consumido, y la única opción de introducir nuevos espacio es 
eliminando otros ya existentes. Entre ellos encontramos los del estacionamiento en 
superficie del coche. 
 
Además también es vital otro tipo de aparcamiento, el de la bicicleta. Si se quiere 
potenciar el uso de este modo de transporte se le debe ofrecer al ciudadano un lugar 
donde estacionarla al llegar a su destino. Es por ello que a continuación se desarrolla un 
análisis de ambos tipos de aparcamiento. 
 
 
11.1 APARCAMIENTO DEL VEHÍCULO PRIVADO 
 
La introducción en el viario de espacio reservado para los modos de movilidad 
sostenible implica eliminar parte del área ocupada por el vehículo privado. Como se ha 
podido observar en las diferentes secciones planteadas esa eliminación de espacio no ha 
venido principalmente de la mano de la supresión de carriles de circulación, sino más 
bien, de la supresión de plazas de estacionamiento en superficie. 
 
Como respuesta al déficit de aparcamiento que se generará se deberán buscar 
alternativas donde crear nuevos espacios para estacionar los vehículos. En el estudio 
realizado se tendrán en cuenta tanto los parkings que se propongan como los ya 
existentes, sobretodo aquellos construidos en los últimos cuatro años. Este último grupo 
lo componen instalaciones que habían sido propuestas en el Plan de Movilidad, cuyo 
objetivo ya era el de suplantar las plazas de aparcamiento en superficie que 
desaparecerían con los cambios que sufrían diferentes vías de la ciudad. 
 
11.1.1 Aparcamiento en superficie eliminado 
 
El primer paso a realizar es calcular el número de plazas que desaparecerán con la 
nueva distribución de usos de las vías. Para ello deberemos conocer el número de plazas 
de aparcamiento existentes en la actualidad en los tramos de las calles afectados y el 
número de plazas que habrá en éstos en el futuro. Conocer la tipología de aparcamiento 
en las vías ahora, Plano 10.1, y en el futuro planteado, Plano 10.2, es un paso previo 
para calcularlos. 
 
Las plazas de estacionamiento en cordón se supondrá que tendrán una longitud de 5 m, 
mientras que las plazas en batería consumirán un ancho de 3 m. En el Plano 10.3 se 
muestran los diferentes ejes afectados, y en el Plano 10.4 se expone el número de 
estacionamientos que se eliminan de la superficie. A continuación se presentan los 
aparcamientos eliminados en tres fases: la primera donde se tienen en cuenta el centro 
histórico, las Avenidas y los diferentes ejes radiales de la ciudad afectados; una segunda 
en la que se tienen en cuentan los efectos en la primera ronda y la zona del El Terreno; y 
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una tercera fase donde se tienen en cuenta los estacionamientos perdidos en la segunda 
ronda y la zona de Son Gotleu. 
 
Calle 












Ramblas 118 0 118 
Jaime III 63 0 63 
Centro Histórico 336 193 142 
Avenidas 134 0 134 
Paseo Mallorca 371 162 208 
Ricardo Ortega-La Soledad 765 270 495 
Nuredduna-Indalecio Prieto 384 173 210 
Marqués de la Senia 109 41 68 
Archiduque Luís Salvador 638 305 333 
Blanquerna-Cotlliure 1011 590 421 
Jesús 167 47 121 
Rodriguez-Ocells 267 53 213 
Annibal-Libertad 449 28 422 
Joan Maragall 235 117 117 
Manacor 428 0 428 
General Riera 586 0 586 
Ramon y Cajal 68 34 34 
Nº total de plazas de aparcamiento eliminadas 4144 
Segunda Fase 
1ª Ronda Levante 670 235 435 
1ª Ronda Norte 552 0 552 
1ª Ronda Poniente 1173 249 925 
El Terreno 100 0 100 
Nº total de plazas de aparcamiento eliminadas 2012 
Tercera Fase 
2ª Ronda Norte 1045 376 669 
2ª Ronda Poniente 804 46 758 
Son Gotleu 1755 544 1211 
Nº total de plazas de aparcamiento eliminadas 2638 
Nº total de plazas de aparcamiento eliminadas 8794 
Tabla 37. Plazas de aparcamiento en superficie eliminadas 
 
Un total de 8.794 plazas desaparecerán de la superficie de la ciudad de Palma. 
Prácticamente la mitad de esas plazas se suprimen en la primera de las fases, poco más 
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11.1.2 Criterios sobre la ubicación de aparcamientos subterráneos 
 
Deberemos seleccionar una adecuada ubicación de los aparcamientos subterráneos 
teniendo en cuenta dos aspectos: 
 
- La accesibilidad del peatón respecto a los parkings subterráneos. 
 
-  Los posibles lugares donde construir dichas instalaciones. 
 
Por lo que respecta al primero de estos criterios se debe definir una zona de atracción 
potencial de la instalación, marcada por la distancia máxima que el peatón admite 
recorrer a pie desde el parking al destino final o viceversa. La zona de atracción de un 
aparcamiento se supondrá en torno a los 300 metros como una buena aproximación, 
corresponde a la distancia que recorre un peatón en 5 minutos (Balsells, 2004). 
 
Consultadas publicaciones sobre el tema, esta distancia parece razonable. Como 
ejemplo se muestra la tabla siguiente donde se nos indica la distancia que acepta 
recorrer el peatón en función del destino del viaje. Como se observa la aproximación de 
los 300 metros es adecuada, encontrándose entre los 250 metros de los parkings para 
residentes y los 350 metros de los parkings por motivos de empleo u ocio. 
 
Adyacente 
(menos de 30 m) 
Cercano 
(menos de 250 m) 
Distancia media  
(menos de 350 m) 
Lejano 
(menos de 500 m) 
- Minisválidos 





- Hospitales y 
Clínicas 




- Centros de Ocio 
- Instituciones 
religiosas 
- Parking aeropuerto 
- Acontecimiento 
cultural o deportivo  
 
Tabla 38. Distancias máximas toleradas a pie des del parking hasta el destino en función de la 
actividad y el usuario (Victoria Transport Policy Institute) 
 
En referencia a la segunda de las variables a tener en cuenta los lugares donde se puede 
llevar a cabo la construcción de un parking subterráneo son: 
 
- El subsuelo del espacio público, destacando las diferentes plazas de la ciudad. 
 
- El subsuelo de solares ocupados actualmente por aparcamientos públicos en 
superficie. La idea es construir en ellos un parking subterráneo, y recuperar el 
espacio liberado en superficie para la colectividad. 
 
A partir de estos condicionantes seleccionaremos los espacios más adecuados  donde 
construir las diferentes instalaciones. 
 
11.1.3 Criterios sobre la capacidad de un aparcamiento subterráneo 
 
La capacidad de las nuevas instalaciones es un aspecto clave para conocer si con ellas se 
compensarán las plazas perdidas en superficie. Lo que nos interesa es una primera 
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aproximación de dicha capacidad. Para ello partiremos de la superficie debajo de la cual 
se construirá el parking. Conocido el valor de esa área y los me tros cuadrados que 
consume un vehículo se calculará el número de plazas que tendrá cada una de las 
propuestas. 
 
El sitio necesario por coche, sin el espacio destinado al paso, está comprendido entre los 
11,5 y los 16,0 m2. Teniendo en cuenta todas las superficies de paso y circulación, 
incluidas las rampas y ensanchamientos en las curvas, son necesarias: en las 
instalaciones mecánicas y según su tipo, de 13,0 a 25 m2 ; en los aparcamientos de planta 
baja se calculan de 20,0 a 30,0 m2; y las instalaciones con rampas necesitan 24,0 a 30,0 
m2 y más (Balsells, 2004). En este estudio se utilizará el valor de 27,0 m2, ya que es la 
media del tercer grupo, al que pertenecen los parkings propuestos. 
 
 
11.1.4 Aparcamientos subterráneos existentes y área de atracción 
 
En primer lugar mostraremos la oferta actual de aparcamiento subterráneo en la ciudad 
de Palma, haciendo la distinción ya comentada entre aquellos que han sido construidos 
en los últimos tres años o los que lo han sido años antes. En el Plano 10.5 se muestra el 
emplazamiento de las diferentes instalaciones y en el  Plano 10.6 el alcance de las 
mismas. 
 
Aparcamientos subterráneos construidos 
anteriormente a los tres últimos años 
Aparcamientos subterráneos 
construidos en los tres últimos años 
Parking Nº de plazas de aparcamiento Parking 
Nº de plazas de 
aparcamiento 
Pl. Mayor 508 Pl. España 808 
Olivar 420 Vía Roma 755 
Pl. Comtat Rosselló 
 
484 Antoni Maura 511 
Pl. Berenguer Palou 515 Av. Gabriel Alomar 477 
Paseo Mallorca 
 
435 Manacor 534 
Av. Comte Sallent 745 Pl. Fleming 360 
Parc de la Mar 325 Pl. Sta. Payesa 725 
Pl. Madrid 239 General Riera 199 
Pere Garau 220 Jesús 355 
Pl.Serralta 262 Marqués Senia 534 
El Terreno 350 
Nº total de plazas 
de aparcamiento 4.503 
Nº total de plazas de 
aparcamiento 5.258 
Tabla 39. Número de plazas de aparcamiento subterráneo existentes en Palma 
 
Un total de 9.761 plazas de aparcamiento subterráneo conforman la actual oferta de la 
ciudad. Esta cifra supera los estacionamientos que desaparecerán de la superficie actual. 
Aunque parte de ellos ya existían antes de conocer el futuro déficit que se iba a 
ocasionar al promover la implantación de la infraestructura de las diferentes redes de 
movilidad alternativa. Por ello se deberían crear más plazas que las ya existentes, para 
subsanar las pérdidas sin tener que contabilizar para ello los aparcamientos previos a las 
propuestas de cambios en el viario. 
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Otro aspecto a tener en cuenta es el área de influencia de este conjunto de parkings 
subterráneos. El primer grupo cubre gran parte del centro histórico y los alrededores de 
la ronda de dicho tejido. La mayor parte de las instalaciones se sitúan en dicho anillo de 
circunvalación y en su interior. Además encontramos algún que otro aparcamiento 
subterráneo situados en el primer ensanche, y en el crecimiento suburbano de El 
Terreno. 
 
El segundo grupo amplía la zona de influencia principalmente en la primera corona del 
ensanche al norte de las Avenidas. Ampliando también el área de atracción en torno a 
esa misma vía, completando el anillo de instalaciones subterráneas a lo largo de la 
principal ronda de la ciudad. Aparecen nuevos espacios situados a menos de 300 m de 
un parking, tanto en poniente como levante con la construcción de una de estas 
instalaciones en cada lado de la ciudad. También se consigue ampliar el espacio 
cubierto en el centro histórico. 
 
En referencia al espacio de atracción se observa que todos los ejes afectados en gran 
parte de su recorrido, tanto en el interior de la Avenidas como en la primera corona de 
ensanche, están cubiertos por la zona de influencia de una u otra instalación subterránea 
de estacionamiento. En cambio, alguna zona de la primera corona de ensanche, la 
segunda corona de ensanche y los tejidos más externos están fuera del alcance de 
cualquier aparcamiento en el subsuelo. Se hace necesario plantear instalaciones para dar 
servicio a esos entornos que también se van a ver afectados por la reducción del 
estacionamiento en superficie. 
 
11.1.5 Aparcamientos subterráneos propuestos y área de atracción 
 
El objetivo es incrementar el número de plazas de aparcamiento subterráneo, y a su vez 
extender a lo largo de la ciudad el área de atracción de estas instalaciones. Alcanzar con 
ellas los distintos espacios descubiertos en la actualidad y que se van a ver afectados por 
los cambios propuestos en las diferentes secciones. 
 
Ha continuación se muestran las instalaciones propuestas y su capacidad estimada 
suponiendo que las nuevas instalaciones tendrán dos o tres plantas subterráneas. En el 
Plano 10.5 se pueden ver todas y cada una de las propuestas y en el Plano 10.6 su área 
de atracción. 
 
Aparcamientos subterráneos construidos en el subsuelo del espacio público 
Parking 
Nº de plazas de 
aparcamiento suponiendo 
dos plantas 
Nº de plazas de 
aparcamiento suponiendo 
tres plantas 
Porta de Sta. Catalina 479 719 
Ses Veles 450 674 
Ciudad Quilmes 354 531 
Pl.Toros 555 833 
Pl. Barcelona 264 396 
Pl. Progreso 566 850 
Valldemossa 579 868 
Son Espanyolet 459 688 
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Son Gotleu II 108 161 
Nº total de plazas de 
aparcamiento 3.814 5.720 
Tabla 40. Número de plazas de aparcamiento subterráneo en los parkings propuestos en el 
subsuelo del espacio público 
 
Aparcamientos subterráneos construidos en el subsuelo de parkings en superficie 
Parking 
Nº de plazas de 
aparcamiento en 
la actualidad 
Nº de plazas de 
aparcamiento en el futuro 
suponiendo dos plantas 
Nº de plazas de 
aparcamiento 
incrementadas 
José Darder 115 236 121 
EOI 100 353 253 
Son Gotleu I 200 622 422 
Son Oliva 111 434 323 
Martí Boneo 142 338 196 
Salvador Dalí 68 148 80 
Nº total de plazas 
de aparcamiento 736 2.131 1.395 
Tabla 41. Número de plazas de aparcamiento subterráneo en los parkings propuestos en el 
subsuelo del parkings en superficie suponiendo una in stalación de 2 plantas 
 
Aparcamientos subterráneos construidos en el subsuelo de parkings en superficie 
Parking 
Nº de plazas de 
aparcamiento en 
la actualidad 
Nº de plazas de 
aparcamiento en el futuro 
suponiendo tres plantas 
Nº de plazas de 
aparcamiento 
incrementadas 
José Darder 115 353 238 
EOI 100 529 429 
Son Gotleu I 200 933 733 
Son Oliva 111 651 540 
Martí Boneo 142 507 365 
Salvador Dalí 68 221 153 
Nº total de plazas 
de aparcamiento 736 3.194 2.458 
Tabla 42. Número de plazas de aparcamiento subterráneo en los parkings propuestos en el 
subsuelo del parkings en superficie suponiendo una instalación de 3 plantas 
 
El incremento producido por el conjunto de instalaciones que se han propuesto va desde 
las 5.209 a las 8.178 plazas de aparcamiento, en función de si estas instalaciones tienen 
dos o tres plantas. Si ha este valor le sumamos el de los parkings construidos en los 
últimos tres años se llega a la cifra de 10.467 a 13.436 plazas, superando con claridad 
las plazas desaparecidas. 
 
Con la construcción de estos aparcamientos subterráneos la oferta de este servicio en el 
conjunto de la ciudad de Palma alcanzará entre los 15.706 a 18.675 estacionamientos en 
el subsuelo. 
 
Además estos nuevos parkings consiguen extender el área de atracción de estas 
instalaciones a gran parte de los ejes afectados. Se cubre así una mayor extensión de 
ciudad, alcanzando ejes antes desprovistos de esta oferta de aparcamiento subterráneo. 




11.2 APARCAMIENTO DE LA BICICLETA 
 
Un factor tan importante como la extensión de itinerarios bicicletas a lo largo de la 
ciudad es el de la disponibilidad de aparcamiento para dicho modo de transporte en el 
origen y el destino de los viajes realizados. Es por ello necesario la elaboración de un 
plan de aparcamientos que de respuesta a las necesidades de los usuarios. 
 
11.2.1 Criterios de implementación de aparcamientos bicicleta 
 
Los criterios que se deben tener en cuenta a la hora de elegir y diseñar un aparcamiento 
de bicicletas son los siguientes: 
 
- Seguridad. Garantizar la prevención frente a robos o daños sobre la bicicleta. 
 
- Localización-Accesibilidad. Situar las instalaciones de estacionamiento cerca del 
destino de los ciclistas, de los principales elementos atractores de viajes. Si los 
aparcamientos son colocados en el espacio público se debe buscar su integración 
con el resto de usuarios, no deben suponer molestia alguna para éstos. Añadir 
que se deben distribuir a lo largo de la red bicicleta numerosas instalaciones, 
aunque tengan poca capacidad, ya que el área de influencia es de 75-100 metros 
en caso de estacionamientos de larga duración o 25-30 metros en caso contrario 
(Sanz, 1996). 
 
- Acceso. Adecuada señalización en las vías ciclistas para dar a conocer su 
existencia. Condiciones cómodas para el acceso por parte del ciclista a los 
estacionamientos. 
 
- Tipología. En función de las diferentes necesidades de aparcamiento (larga 
duración, proximidad de accesos, etc.) se optará por una tipología u otra. 
 
Comentar también un conjunto de aspectos de interés sobre el estacionamiento de las 
bicicletas: 
 
- Las dimensiones necesarias para el aparcamiento de una bicicleta son 0,6 m x 2 
m x 1 m, lo que muestra que en donde aparca un coche se pueden llegar aparcar 
hasta diez bicicletas. 
 
- La capacidad de cada instalación de aparcamientos debe estar en torno a las 10-
15 bicicletas, a excepción de los focos de movilidad más relevantes, donde esta 
capacidad deberá ser superior. 
 
- En el conjunto de equipamientos de la ciudad la capacidad debería aproximarse 
a 1 plaza de aparcamiento por cada 100 m2 construidos. En el caso de los 
equipamientos docentes debería incrementarse hasta las 5 plazas por cada 100 
m2 construidos. 
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- Aparcamientos en las estaciones de ferrocarril, metro y autobuses interurbanos, 
para potenciar el intercambio modal entre estos modos de transporte y la 
bicicleta. 
 
- Prever la posibilidad de ofrecer plazas para la bicicleta en los parkings 
subterráneos del vehículo privado, siguiendo el criterio de destinar el 1% del 
número de plazas de la instalación. 
 
Las tipologías que podemos encontrar en el conjunto de aparcamientos bicicleta son 
diversas. Destaca sobre el resto la tipología Universal o U-invertida, que debido a su 
sencillez, robustez, coste y versatilidad para todo tipo de bicicleta la hacen 
especialmente atractiva. También encontramos otra tipología que se caracterizan por 
una mayor protección frente a agentes meteorológicos y riesgo de robos como son 
pequeños refugios o consignas. Finalmente se encuentran los aparcamientos 
subterráneos de la ciudad donde debe tener cabida también la bicicleta. 
 
 
Figura 58. Aparcamiento bicicleta tipología Universal 
 
 
Figura 59. Aparcamiento bicicleta en pequeños refugios 
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Figura 60. Aparcamiento bicicleta en consignas 
 
11.2.2 Propuesta de aparcamiento bicicleta 
 
La propuesta que se expone a continuación, y se plasma en el Plano 10.7, se centra 
principalmente en dar soluciones sobre el aparcamiento bicicleta en los equipamientos 
más relevantes de la ciudad, incluyendo en ellos los centros de transporte. Añadir 
también espacios para la bicicleta en el interior de los parkings subterráneos existentes y 
propuestos. 
 
Respecto a estacionamientos en el espacio público los situaremos en las principales 
plazas o vías relevantes, y en el entorno de aquellos equipamientos que carezcan de 
espacio en su recinto donde acoger la bicicleta. 
 
El número total de plazas de aparcamiento en superficie llega a las 600 suponiendo que 
la capacidad de cada una de las instalaciones sea de 15 plazas de estacionamiento. 
 
Número de instalaciones de 




Plazas de aparcamiento 
de bicicletas en superficie 
40 15 600 
Tabla 43. Número de plazas de aparcamiento bicicleta en superficie en el espacio público 
 
El número de plazas de aparcamiento para la bicicleta en los parkings subterráneos de 
Palma en la actualidad debería llegar a las 980 si seguimos el criterio anteriormente 
expuesto. Esta cifra en el futuro, con la construcción de las propuestas de aparcamiento 
en el subsuelo de la ciudad, llegará a situarse entre las 1.570-1.870 plazas de 
aparcamiento bicicleta subterráneo. 
 
 Nº plazas vehículo privado Nº plazas bicicleta 
Parkings existentes 9.761 980 
Parkings propuestos 5.945-8.914 590-890 
Número total de plazas 15.706-18.675 1.570-1.870 
Tabla 44. Número de plazas de aparcamiento bicicleta en los parkings subterráneos existentes 
y propuestos 
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El trabajo realizado busca provocar un cambio en la movilidad de Palma a partir de un 
conjunto de propuestas que se han ido exponiendo a lo largo del documento. Se 
pretende potenciar el uso de modos alternativos por parte de los ciudadanos en 
sustitución al vehículo privado. 
 
De los datos extraídos del Plan de Movilidad existente se evidencia un uso 
indiscriminado del automóvil, su peso respecto del total de los viajes que se dan en 
Palma es del 52%, representa 654.000 viajes diarios. Debido a ello Palma se está 
aproximando a un estado de saturación de su viario. Ante tal situación se deben plantear 
cambios de base en la movilidad que permitan evitar llegar a él. 
 
Ello también ha conllevado un deterioro de la calidad del espacio urbano. Las calles 
destinan gran parte de su espacio para el vehículo privado. Se han abandonado el resto 
de modos de movilidad, y se ha dejado un espacio reducido para el lugar de estancia y 
relación social de los ciudadanos. 
 
La movilidad autónoma y el transporte público conforman ese conjunto de alternativas, 
pero en Palma falta desarrollarlas para que puedan ser realmente auténticas opciones 
para moverse en lugar del coche. Es evidente la estrechez de las aceras, pocas de ellas 
superan los tres metros de ancho, demasiado estrechas para hacer agradable el caminar 
en la ciudad. Es inexistente una red bicicleta que resguarde al ciclista del vehículo 
privado, haciendo insegura esta forma de movilidad. La oferta de transporte público no 
es competitiva respecto al automóvil, los tiempos de espera en parada son superiores a 
los tiempos de trayecto de los viajes, hecho que disuade su uso. 
 
El estudio se encuentra con una ciudad muy adecuada para el peatón o el ciclista. Las 
dimensiones de la urbe hacen que los viajes estén dentro del alcance de dichos modos. 
Las distancias de una parte de los viajes estará dentro del alcance del peatón, un 
máximo de tres kilómetros, y una parte importante del resto no superará los seis 
kilómetros, situándose dentro del alcance de la bicicleta. La topografía es muy suave, no 
es un inconveniente a la hora de desarrollar las redes de movilidad autónoma, el 97% 
del viario estudiado cumple con los condicionantes que implican dichas redes. Se dan 
las circunstancias adecuadas para que estos modos tengan éxito y un porcentaje 
relevante del reparto modal. Un total de 119.000 viajes realizados en coche tienen su 
origen y su destino en el interior de la vía de cintura, éstos son potenciales viajes a ser 
traspasados a la movilidad autónoma. 
 
En la actualidad la red peatonal está desarrollada básicamente en el centro histórico, y la 
red bicicleta es inexistente, encontramos únicamente cuatro tramos y se sitúan 
completamente aislados unos de otros. Es por ello que se proponen unas redes que 
garanticen los itinerarios cómodos y seguros y que consigan atraer un mayor número de 
usuarios. Las redes definidas en este trabajo tienen continuidad en toda la ciudad siendo 
accesibles a menos de 300 metros desde cualquier punto. Además se promueve el 
intercambio modal con el transporte público dando acceso desde las redes de movilidad 
autónoma a las estaciones de tren, metro y autobús interurbano, y conectándolas a todas 
las líneas de autobús urbano en diferentes paradas de la ciudad. 
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La longitud de la red peatonal y bicicleta actuales son de 14 y 10 km respectivamente, 
las de las redes propuestas alcanzan los 58 y 56 km respectivamente, cuatro veces más 
kilómetros de los que existen actualmente en el caso de la red peatonal, y cinco veces 
más en el caso de la red bicicleta. 
 
Se ha decidido destinar el viario de 30 m de ancho a la movilidad motorizada, las vías 
que actualmente ya soportan principalmente esa movilidad, y destinar las vías de 20 
metros con continuidad en la urbe a la movilidad autónoma. De esta forma se consigue 
evitar a nivel radial el contacto entre ambas categorías de movilidad. Por lo que respecta 
a nivel perimetral ese contacto es obligado, muy pocas vías tienen continuidad 
transversal en la ciudad y por ello en ellas deben tener cabida todas las formas de 
movilidad. 
 
En referencia a la red de autobuses actual se afirma que no es una verdadera alternativa 
en relación a una parte importante del municipio. Está compuesta por 23 líneas y son 
necesarios 193 autobuses para garantizar la oferta actual. Es una red que se adapta a la 
forma de la ciudad teniendo una estructura radiocéntrica, hecho que produce que la 
oferta sea bastante buena en el centro histórico y en su ronda, conectando ese espacio 
con todo el municipio, mientras que la relación entre zonas periféricas es menor, se hace 
necesario pasar por plaza España y realizar un trasbordo. 
 
En relación a la conexidad que ofrece la red esta propiedad es adecuada, dando alcance 
a toda la ciudad a menos de cinco minutos caminando, una distancia de 300 metros. 
Pero presenta unas bajas prestaciones a nivel de conectividad que hacen la red poco 
competitiva en determinados espacios. Palma es un municipio en el que en un cuarto de 
hora o veinte minutos en automóvil se puede estar en cualquier punto del mismo, es por 
ello, que líneas de autobús donde solo el tiempo de espera en parada es superior al 
tiempo del trayecto si el viaje se realizara en coche no son muy atractivas para los 
posibles usuarios del transporte público. Las líneas con mejor frecuencia son la 3 y la 8 
con un intervalo de paso de siete minutos, mientras que  líneas como la 9, 18, 27 y 31 
sus intervalos superan los sesenta minutos. 
 
Para conseguir una red de transporte público en superficie competitiva es 
imprescindible realizar una inversión para la adquisición de nuevos autobuses. 
Incrementar el número que circula por Palma y así garantizar una oferta atractiva. En el 
estudio se plantea una propuesta de mejora en la que  son necesarios treinta y nuevo 
autobuses para acercarse a unas buenas prestaciones del servicio, un incremento en 
torno al 20% del número de vehículos necesarios. Esta nueva red implica un coste de 
siete millones de euros. Los nuevos intervalos de paso de las líneas que peores 
prestaciones ofrecían son situados entre los diez y los quince minutos por lo general. 
Las mejoras más importantes tienen lugar en los ejes de la zona norte de la ciudad y el 
municipio. También en la zona sur oeste de la ciudad, el polígono de levante, y en los 
núcleos poblacionales servidos por la línea 31. Además se observan mejoras menos 
importantes en la zona de Génova y San Agustí, en la vía Joan Miró y en el eje de los 
núcleos costeros de levante. 
 
El espacio exclusivo destinado a la movilidad del autobús actualmente se desarrolla a lo 
largo de 3,07 km en las Avenidas. Con la red actual el trabajo determina que este 
espacio debería ser cinco veces superior y alcanzar los 15,61 km. En la situación que 
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nos plantea la red propuesta se extenderá 1,18 km más y finalmente llegar a los 16,79 
km. 
 
Además de esta red propuesta se ha elaborado una red ideal con frecuencias muy 
elevadas, que implicaría incrementar en un 119% el número de autobuses que circulan 
por Palma. Esta red representaría un coste algo superior a los cuarenta millones de euros 
para adquirir los 230 nuevos autobuses que serían necesarios, llegando a una red 
compuesta por 423 vehículos. 
 
Estas propuestas tienen una repercusión en el reparto modal actual. Se asume la 
hipótesis de que las mejoras en el transporte público incrementan su número de usuarios 
a costa del vehículo privado. En la red propuesta se incrementa en un 1,5% la 
participación de la movilidad en autobús. En el caso de la red ideal ese aumento llega 
hasta un 8,9%. Se pasaría del 11% actual al 12,5% en la red propuesta y el 19,9% en la 
red ideal. Eso se traduce en un total de 157.164 viajes/día y 249.928 viajes/día en 
autobús respectivamente. La red propuesta implica desarrollar un 17% del incremento 
máximo al que puede optar el transporte público, considerando que ese máximo es el 
que se alcanza con la red ideal. 
 
En relación a los modos autónomos éstos como mínimo mantienen su peso dentro del 
conjunto de la movilidad de Palma. En el mejor de los casos podría incrementarse en un 
2,4%, 29.750 viajes/día, acercándose al 40% del total de los viajes realizados en el 
municipio. 
 
Si se hace referencia  al modo privado su descenso varía entre el 1,5%, que representa 
cerca de 19.000 viajes diarios, y el 11,2%, que representa algo más de 140.000 viajes 
diarios. El número total de viajes/día realizados en vehículo privado pasaría de los 
654.000 actuales a 635.138 en el peor de los casos o 512.668 en el mejor de ellos. 
 
Estas propuestas también implicarán cambios en la ordenación y urbanización del viario 
de Palma. Estos cambios son imprescindibles para potenciar las alternativas, reservando 
espacios exclusivos tanto para el peatón, la bicicleta y el autobús. Cambios necesarios 
para crear unos espacios adecuados para estas formas de movilidad. La nueva 
ordenación y urbanización de las calles se ha realizado desde una perspectiva sostenible, 
en las que la implantación de los espacios para la bicicleta y el autobús ha sido 
aprovechado para un incremento del espacio peatonal. 
 
Para ganar terreno para las formas de movilidad sostenible se lo hemos de sustraer al 
vehículo privado, tanto el destinado a la circulación como al estacionamiento. El más 
destacable sobre los primeros es la supresión de uno de los sentidos de circulación de la 
diagonal de Santa Catalina. En referencia al aparcamiento en superficie es necesario 
suprimir 8.794 plazas que se verán compensadas con la creación de más parkings 
subterráneos. 4.144 de estas plazas se eliminan en el centro histórico y sobretodo en los 
diferentes ejes radiales afectados, el resto se dividen entre la primera ronda y la segunda 
ronda, 2.012 y 2.638 estacionamientos respectivamente. 
 
En la actualidad los aparcamientos en el subsuelo de Palma dan servicio al centro 
histórico y alguna zona del Ensanche y tienen un total de 9.761 plazas de aparcamiento. 
En el trabajo se proponen quince nuevas instalaciones para subsanar por un lado el 
aparcamiento perdido en superficie, pero por otro, aumentar el espacio  alcanzado por 
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los diferentes parkings subterráneos, llegando a cubrir la gran mayoría de ejes afectados 
por las nuevas secciones propuestas. Aproximadamente se duplican el número de plazas 
de aparcamiento subterráneo llegando a un total como máximo de 18.675. El 
incremento de plazas de aparcamiento en parkings en Palma puede alcanzar un máximo 
de 8.178 plazas con la propuesta elaborada. 
 
También se realiza un plan de aparcamiento para bicicletas, fundamental para potenciar 
ese modo de transporte. El trabajo propone 600 plazas de estacionamiento en cuarenta 
puntos distintos del espacio público. Además se plantea reservar el 1% del parking del 
subsuelo para bicicletas, consiguiendo alcanzar alrededor de las 1.800 plazas en el 
futuro, pero donde 980 ya deberían existir en las instalaciones actuales. 
 
Es evidente que si se pretende realizar un cambio en el reparto modal, disminuyendo el 
peso del automóvil, es imprescindible ofrecer alternativas competitivas a los 
ciudadanos. Si estas no existen la gente nunca dejará de utilizar el coche. Si las 
alternativas son incómodas, inseguras, implican tiempos de viaje desfasados respecto a 
las demás, etc., no se conseguirá atraer hacia ellas parte de los viajes realizados en el 
modo privado. Es necesario desarrollar las propuestas que se presentan en el trabajo 
para conseguir que ese traspaso modal pueda llegar a ser exitoso. 
 
En el espacio público se ha de garantizar la convivencia de las diferentes formas de 
movilidad, algo que hoy en día no sucede. En la actualidad el coche lo ha ocupado 
prácticamente todo. Se ha de garantizar que la gente pueda circular en coche, o mejor 
aún, en transporte público, en bicicleta o caminando. También en ese espacio  público se 
debe garantizar la convivencia con aquellos que simplemente buscan estar o pasear. El 
trabajo, con la creación de las diferentes redes, regula los espacios destinados a cada 
uno de estos usos. Dicha regulación es indispensable debido al escaso espacio público 
existente en relación a las demandas que sobre él recaen. 
 
Si se crean las redes propuestas en el documento y se reduce el uso excesivo del 
automóvil se conseguirá una mejora de la calidad urbana, una menor contaminación 
atmosférica y acústica, una recuperación de espacios para otros usos que no sean la 
circulación o el estacionamiento del coche y un uso más racional de los recursos. Con 
esa mejora de la calidad urbana se logrará reactivar la función de lugar de relación 
social de la calle, hecho fundamental ya que es en ella donde principalmente los 
ciudadanos pueden relacionarse abiertamente, espontáneamente y cotidianamente. 
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14 ANEXOS 
